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Uvod

Téma Vniméni dopravniho znaceni a sekundarni informacni zatéz jsem si vybrala
Z n¢kolika divodii. Prvnim byl osobni zajem o dopravni psychologii a dopravu vSeobecné.
Dal§im diivodem bylo, Zze v Ceské republice existuje pouze malé mnozstvi vyzkuma, které
by pro zjistovani vlivi sekundarni informacni zatéze vyuzivaly metodu eye trackingu.

Rizeni automobilu je naro¢na komplexni &innost, ktera je spojena se zna¢nym
rizikem. V teoretické casti prace jsem se tedy zabyvala uvedenim do tématu fizeni
automobilu. Podstatnou ¢ast prace tvoii pojednani o psychickych funkcich, které maji na
fizeni vozu vliv. V dalSich kapitolach jsou popsany vlivy, které mohou na pozornost a
vnimani fidi¢e negativné piisobit a byt pro néj zatézi. V praci jsem se také kratce zamétila
na dopravni nehody, které mimo jiné mohou byt zpisobeny zminénymi rusivymi vlivy.
Soucasti je kapitola zaméfena na prevenci téchto nehod. V neposledni fadé je v teoretické
¢asti pojednano o dopravnim znaCeni a metod¢ eye trackingu a jejim zplsobu vyuziti
Vv dopravni psychologii.

V praktické casti jsem se zaméfila na zjiSténi rozdilu mezi vykony v nékolika
oblastech vnimani zkuSenych a nezkuSenych fidicd, na zjiSténi rozdilu vysledkd pfi
sekundarni informacni zatéze a bez sekundarni informacni zatéze u obou skupin a nasledné
na jejich porovnani. Cilem prace bylo zjistit, existuji-li statisticky vyznamné rozdily ve
vnimani dopravniho znaeni zkuSenych a nezkuSenych fidic¢l a zda-li ma na obé€ skupiny
sekundarni informaéni zaté€z signifikantni vliv, coz by mohlo byt vyuZzito pii piipadné
tvorb¢ preventivnich programd.

Pifi psani prace jsem vychdzela z dostupné cCeské 1 zahrani¢ni literatury a

internetovych zdrojt.



|. Teoreticka ¢ast

V Ceské republice bylo v roce 2011 registrovano 4 581 642 osobnich automobili.
A pii ohlédnuti do predchozich let ma toto Cislo stoupajici tendenci (Ministerstvo dopravy,
2011). Pribyva rodin, které maji dva automobily i vice. Osobni automobil se stal
neodmyslitelnou soucasti kazdodenniho zivota vétSiny obyvatel. Myslim, Zze je tedy na
misté¢ zabyvat se dopravni psychologii, bezpeCnosti a vSemi odvétvimi, které s timto

fenoménem souviseji.

1. Dopravni systém

Dopravni systém je tvoten interakci tii subsystémd, a to fidice, vozidla a dopravni
cesty a jejiho okoli. Havlik (2005) k témto zdkladnim tfem subsystémim piiddva jeste
socialni dopravni strukturu. Pro objasnéni téchto interakci se uziva pojmu struktury, funkce
a informace. Strukturou se rozumi vzajemné vztahy zminovanych tii subsystému.
Subsystémy fidi¢ a vozidlo jsou oteviené a dochazi v nich k vyméné informaci. Systém je
povazovan za seberegulujici. Jednotlivé subsystémy jsou propojeny informa¢nimi kanaly
s riznou kapacitou. Pokud selze jeden prvek, ma to disledky pro cely systém (Stikar,
Hoskovec & Smolikova, 2006).

Ackoliv na bezpecnost provozu maji vliv vSechny jeho prvky, tstfedni roli hraje
fidi¢. Ridi¢ je nejslabdim ¢lankem sytému. Nese odpovédnost nejen za sebe, ale i za jizdu a
za ostatni ucastniky provozu. A musi tudiZ pfi fizeni pocitat se v§im. Musi se umét
orientovat v dopravni situaci a piizpasobit se podminkam vozidla i dopravni situace. Tato
orientace predpoklada jistou aktivitu, na niz maji vliv dosavadni zkuSenosti, nalada, inava,
motivace a citové zazitky. VIiv na chovani fidice v provozu maji jeho dovednosti,
schopnosti, psychické vlastnosti, momentalni télesny a psychicky stav a osobnost
(Antusek, 1998). ,,V osobnosti bezproblémového fidice stoji v popiedi vyrovnana
struktura, emotivni stabilita, pfizpisobivost, sebeovladani, pfiméfena sebedlivéra, odolnost
vuci stresu, svédomitost a spolehlivost. Neopomenutelné jsou socidlni vlastnosti, napf.
altruismus vyjadieny snahou myslet na ostatni a predvidat jejich chovani* (Havlik, 2005,
13). I kdyz je ¢lovek nejvlivnéjsim ze vSech subsystémt, neni jediny, ktery mtize selhat.

Naruseni nebo selhdni kteréhokoli subsystému ma diisledky pro cely systém.



2. Pozadavky pro ziskani ridi¢cského opravnéni v CR

V Ceské republice existuje nékolik skupin fidi¢ského opravnéni, zavisejicich na typu
motorového vozidla &i jizdnich souprav. Zadatel o jakykoliv typ Fidi¢ského opravnéni musi
predlozit zdravotni posudek, ktery mu vyda posuzujici 1ékai. Tento posudek obsahuje
vysledky l€katské prohlidky a dalSich odbornych vysetieni. Mezi potfebna vysetieni patii
mimo jiné vySetteni zraku, pifi kterém se posuzuje hlavné barvoslepost, zrakova ostrost a
pfipadné sila potfebnych bryli. VySetfeni pifi zdravotnim posudku by mélo odhalit i
pfipadné zavislosti. JelikoZ clovek, ktery ma poruchy chovéani zpisobené zdvislosti na
alkoholu nebo jinych psychoaktivnich latkdch neni zdravotn€ zplsobily k fizeni
motorového vozidla. Kromé zdravotni zpusobilosti musi Zadatel o fidicské opravnéni
dosdhnout i zadkonem stanovené vékové hranice. Tato hranice je odlisnd u jednotlivych
typi fidi¢ského opravnéni, a to:

e 15 let, jedna-li se o skupinu AM,

e 16 let, jedna-li se o skupinu A1,

e 17 let, jedna-li se o skupiny BLaT,

e 18 let, jedna-li se o skupiny A2, B, B+E, C1 a C1+E,
e 21 let, jedna-li se o skupiny C, C+E, D1, D1+E,

o 24 let, jedna-li se o skupiny A, D a D+E.

Osobam mladsim 18 let je moZzné vydat fidi€ské opravnéni pouze se souhlasem jejich
zédkonného zastupce. Existuji 1 vyjimky, kdy zadatel mtize ziskat fidi¢ské opravnéni, aniz
by doséahl pozadovaného véku. Ridi¢ské opravnéni skupiny A tak miZe ziskat osoba, ktera
doséahla véku 21 let, pokud je opravnéni omezeno jen na tiikolova vozidla, nebo dokonce
osoba, ktera doséhla veéku 20 let, pokud je alespont dva roky drzitelem fidi¢ského opravnéni
pro skupinu Al. Dal§im pozadavkem pro ziskani fidi¢ského opravnéni je povinnost
podrobit se dopravné psychologickému vySetieni. Toto opatieni se vSak tyka jen zadatelli o

opravnéni skupiny C1+E, C, C+E, D1+E, D nebo D+E (Ministerstvo dopravy, 2000).



3. Clovék ridi¢em

Kazdého ¢loveéka v roli fidice ovliviiuje jeho zdravotni stav, dovednosti, schopnosti,
znalosti a zkuSenosti, moralni vlastnosti a osobnostni vlastnosti. Soubor vSech téchto vlivi
vytvaii dopravni charakter. Mezi moralni vlastnosti, které jsou u fidice zadouci, patii
sebekazen, respektovani pravidel, pomoc v nouzi, ohleduplnost, snasenlivost a dodrzovani
zasad slusného chovani. Vhodnymi schopnostmi jsou dostate¢na koncentrace, intenzita,
stalost, rozdéleni a vybérovost pozornosti, schopnost spravné a rychle vnimat, hodnotit,
reagovat a rozhodovat, percepcni schopnosti, psychomotorické schopnosti a intelektové
schopnosti. Mezi osobnostnimi vlastnostmi dobrého fidi¢e by neméla chybét emocni
stabilita, stala sebekontrola a ptizptisobivost. Osobnostni orientace je velmi podstatnd a
odrazi se v dopravnim chovani kazdého fidice.

V soucasné dobé se zvySuji naroky na psychosomatickou zdatnost fidict, a to kvili
zdokonalovani vozidel, vzristajici hustoté provozu i rozristani silniéni sité. Nejvice
ovlivnéni jsou pochopitelné profesionalni fidici, kteti maji velkou zodpovédnost, pracuji za
kazdého pocasi, ve dne 1 v noci, maji nepravidelny jizdni reZim a musi se vyrovnat
S pfijmem jednotvarnych i nerovnomérnych podnéti. Profesiondlni fidi¢ Casto zaziva
informacni zat€z, jelikoZ je potieba, aby sledoval, zpracoval a vyhodnotil mnoho informaci

ve velmi kratkém Case. Navic vykona za jednu sménu az pét tisic operaci (Havlik, 2005).

3.1. Osobnost ridice

Na pojem osobnost lze nahliZzet riznymi pohledy, 1ze ho povaZovat za hodnotici
pojem, ktery se pouziva pro v pozitivnim smyslu pozoruhodného clovéka. DalSim
pohledem muze byt pojem osobnost brat za ekvivalent k psychické individualité jedince,
jakozto jeho odlisnosti od jinych jedincd. V neposledni fadé Ize pojem osobnost definovat
jako strukturu ¢i uspofddéani psychiky cloveéka, jez lze rozdélit na relativné samostatné
slozky, které maji své vlastni funkce (Ri¢an, 2007). V dal§im textu budeme na osobnost
nahlizet dle tfetiho zmifovaného pojeti.

Vlastnosti fidi¢e a jeho osobnost 1ze zjistovat nékolika zptsoby. Mezi nejcastéjsi
metody patii rozhovor. Rozhovorem lze zjistit fakta, kterd o sob€ uvadi sam vySetiovany,

lze jim zjistit jeho ndzory a postoje a jeho hodnoceni jinych osob. Rozhovor je vSak
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slozitou metodou a pifi zobecnéni jeho vysledkll je tfeba postupovat velmi obezietné,
jelikoz muze byt ovlivnén osobou, kterd ho vede. Dal§i metodou je pozorovani
Vv ptirozenych podminkach, kdy musi byt pfedem stanoveno, co se méd pozorovat a m¢l by
byt umoznén zdznam pozorovani. Vhodné je i studium chovani fidi¢e pfimo na silnici, a to
formou pozorovani ¢i filmovanim chovani a naslednym vyhodnocenim zaznamii.
Pozorovany by v§ak nemél o tomto pozorovani védét, aby zamérné neupravil své chovani.
Obdobnou metodou je pokusné vyvolani situaci. Aby bylo mozné pouziti vysledki v praxi,
m¢ély by se vyvolavané standardizované situace co nejvice podobat situacim redlnym. Mezi
dalsi metody patii zjistovani posudkii od druhych osob, a to bud’ volnych, s osnovou nebo
pomoci posuzovacich skal. Je vSak nutné si o posuzovatelich zjistit relevantni informace.
V neposledni fadé je také potfeba zminit metody, které kromé rozhovoru patii mezi
nejuzivanéjsi, a to dotazniky, kde dotazovana osoba vyplituje data o sob¢ ¢i zaznamenava,
jak by se zachovala v ur¢itych situacich a standardizované psychologické testy. Tyto testy
mohou byt individualni i hromadné, lze jimi zjistovat zaméfeni osobnosti fidice, jeho
schopnosti, postoje apod. Je vSak nutné, aby tyto testy vyhodnocoval a interpretoval pouze
odborny psycholog (Hoskovec & Stikar, 1973).

Na zptisob Fizeni vozidla mé vliv temperament fidi¢e. Ridi¢e tak mizeme rozdélit
podle Eynsekova pojeti temperamentu na fidice introverty a fidi¢e extroverty. Introvertni
fidi¢i jsou uzavienéjsi, citovejsi, premyslivejsi, hlife prizplisobivi, nedivétivi, spolehlivé)si
a systematictéj$i. Tomuto typu fidi€l nevadi nedostatek podnétl, avSak pokud se pfili$
vénuji svym vnitinim prozitkiim, dochazi k oslabeni jejich pozornosti. Extrovertni fidici
na nazory okoli. Tento typ fidi¢d je pfi jednotvarné jizd€ nervoznéjsi a jeho pozornost
muze ochabovat. Vyhovuje jim spiSe jizda méstem ¢i na zavodnim okruhu, kde je dopravni
ruch a dochazi k neustdlym zménam. Ridi¢i, kteii jezdi bez nehod, maji pfimé&fené
vlastnosti obou téchto typli, a to napi. vyrovnanost, piizpusobivost, trpélivost apod.
(Havlik, 2005). Na fidice mtzeme také nahlizet z hlediska Hippokratovych typua
temperamentu, ktery rozliuje sangviniky, flegmatiky, choleriky a melancholiky. Ridi¢ se
sangvinickym typem temperamentu ma sklony k aktivité, iniciativé a sebeovladani. Je
disciplinovany a lehce pienasi pozornost. Tento typ viak potfebuje stalou kontrolu. Ridi¢
flegmatik je klidny, na podnéty reaguje voln¢ a piesné, je staly, dokaze se plné ovladat a
soustiedit. Tento typ taktéZ nema problém s disciplinou. Potiz mu vSak zplsobuje
pfekonavani starych navykl a celkové je pomalejsi. RovnéZz potiebuje mit nad sebou

kontrolu, jelikoz bez ni se miize stat pohodlnym a lhostejnym k okoli. Cholericky fidic je
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napadny, vybusny a netrpélivy. Je u n¢j zfetelna nizsi disciplina. Pokud je vSak spravné
veden, a to pfesvédcovanim a nikoliv ptikazy, tak zvlada i naméhavou a monotdnni praci.
K témto fidictim je tfeba ptistupovat s taktem. Poslednim typem je fidi¢ melancholik, ktery
je nerozhodny a nedostate¢né aktivni. Ma problém s novymi a naro¢nymi situacemi. AvSak
ma smysl pro diferenciaci a v ptfiméfenych podminkach pracuje pfesné a disciplinovang.
V praxi se opét vyskytuji rGzné kombinace téchto typt temperamentu (Porada a kol.,
2000). Jednou z mnoha dalSich typologii fidi¢e zalozenou na jeho osobnosti, s kterou se
muzeme setkat, je typologie podle McGuira, ktery rozeznava 5 typt fidi¢l. Prvnim typem
jsou vyrovnani vykonni jedinci, kteti se chovaji odpovédné a respektuji pravidla silni¢niho
provozu. Pokud jsou neobvyklymi nebo necekanymi situacemi vyvedeni z miry, rychle se
vzpamatuji. Tento typ fidicd vétSinou nema dopravni nehody ani neporusuje piedpisy.
Druhym typem jsou jedinci s duSevnimi problémy, ktefi své chovani v§ak umi velmi dobie
ovladat. Jsou odpovédnymi fidi¢i. Tento typ fidich vétSinou nemé dopravni nehodu ani
neporusuje predpisy. Treti typ jsou opét jedinci s duSevnimi problémy. Své chovani vSak
neumi kontrolovat tak dobie jako fidi¢i druhého typu. Jsou odpovédni, ale pokud jejich
problémy dosahnou urcité miry, nejsou schopni podavat ocekavany vykon. Pokud nemaji
momentalni problémy, jsou dobrymi fidi¢i, pokud jsou vyvedeni z miry, mohou mit
dopravni nehody a porusovat predpisy. Ctvrtym typem jsou taktéZ jedinci s dusevnimi
problémy. Na rozdil od tfetiho typu se vSak problémy nevyskytuji periodicky, nybrz jsou
pod jejich vlivem permanentné. Jsou spolecensky odpovédni, ale jejich neustdlé rozruseni
vede K ¢astym nehodam a porusenim predpist. Do patého typu se fadi psychopatiéti
jedinci, u kterych se projevuje nespoleCenské nebo asocidlni chovani. Nejsou schopni
kazné€ a nemaji smysl pro cestné jednani. Tento typ fidicu stale porusuje dopravni predpisy
a muze mit ¢astou nehodovost. K této typologii je mozné prtifadit jesté Sesty typ fidici,
kam spadaji osoby s duSevnim nebo psychickym onemocnénim (cukrovka, epilepsie,
apod.). Jejich chovani je neptfedvidatelné, mohou byt velmi dobrymi i velmi Spatnymi
fidi¢i. Béhem vyvoje své fidi¢ské drahy miize jedinec spadat do vice zminénych typt, vliv
na jeho chovani maji zkuSenosti, prostiedi nemoci a mnoho dalsich (Stikar, Hoskovec &
Stikarova, 2003). Je dilezité se osobnosti fidice zabyvat, jelikoz jeho osobnost a z ni

vychézejici styl fizeni ma znacny vliv na bezpe¢nost provozu.
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3.1. Chovani ridice

Chovani fidi¢e ovliviiuji formalni (pravni) a neformélni normy. Stikar et al.(2003)
uvadi, Ze:

Existuji ¢tyfi druhy chovani: 1. Chovani odlisujici se formalnich (pravnich) norem,
ale vyhovujici neformalni normé; 2. Chovani, které je shodné s formalni normou, ale které¢
se odlisuje od socialné-psychologické normy; 3. Chovani, které se odliSuje od obou norem;
4. Kone¢né chovani, které je v souladu jak s pravnimi, tak i socialné psychologickymi
normami (144). Ke konfliktim dochazi, pokud se ucastnici provozu chovaji v ur¢ité situaci
podle odlisnych formalnich a neformalnich norem. Jelikoz je naro¢né piedvidat chovani

fidice, ktery se chova podle odlisné normy.

3.3. Agresivni Fidi¢

Agrese oznacuje utocné jednani zametené proti Zivym nebo nezivym objektiim v okoli,
nebo proti sobé samému (autoagrese). Pojem agresivita oznacuje tendenci k utoénému
jednani. Agresivita mizZe byt trvalym osobnostnim rysem nebo symptomem duSevni
nemoci. U vétSiny lidi vSak stoupa pii pocitu ohroZeni (Orel & Facova, 2009). Agresivni
jizda patfi mezi komplexni behaviordlni fenomény a agresivni fidi¢i jsou heterogenni
skupinou (Galovski, Malta & Blanchart, 2006 in Smolikova, Stikar & Hoskovec, 2009),
jelikoZ v jejich chovani existuje velka variabilita. Za agresivni fizeni je povaZovano
takové, které¢ vede k ohroZeni osob nebo véci. Mezi diivody agresivniho chovani fidict
patii pocit anonymity, zvySujici se pocet automobilli, stres, piechnana sebediivéra, nizka
frustracni tolerance, apod. (Hamernikova, 2009). S agresivnim chovanim fidi¢h souvisi 1
vztek, ktery se mize projevit riskantnim chovanim, napf. minimalnim odstupem od vozidla
vpiedu, obscénnimi gesty atd. Larson (1996, in Smolikova et al., 2009) piedstavil zékladni
typologii téchto agresivnich fidich:

e Zavodnik. SnaZi se dostat na misto urceni tak rychle, jak jen to jde. Pokud je mu v tom
branéno nebo je jeho snaha zmaiena, rychle se rozzlobi.
e Soutézici agresor. Snazi se v dopravni situaci prekonat ostatni fidice a tim si zvysit své

sebevédomi. Pokud se mu to nepodaii, reaguje agresivné.
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e Pasivni agresor. Zabraiuje pokusim jinych fidi¢i jet rychleji, piedjet apod. Matrenim
cili jinych vyvolava zlost.

e Narcista. Dodrzuje rigidni standardy jizdniho chovani a reaguje agresivné, pokud se
jimi nefidi i ostatni.

e Strazce. Citi se byt soudcem ostatnich fidici a tresté je za jakykoli pfestupek.
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4. Nezbytné psychické funkce

Pro fizeni vozidla je nezbytny specificky okruh schopnosti, a to pozornost, vnimani,
rozhodovani a reagovani. Diilezita je i schopnost predvidat. Kapacita téchto schopnosti je u
riznych osob odlisna a obvykle je vétsi, nez je pro fizeni motorového vozidla normalné
vyzadovano. ,,Ridi¢ ma tudiz k dispozici uréité mnozstvi rezervni kapacity, kterou miize
vyuzit v nouzovych situacich (Stikar et al., 2006, 57).“ Rezervni kapacita miZe byt

sniZovana mnoha faktory, jako napf. Gnava, 1éky, nezkuSenost, atd.

4.1. Pozornost

Plhakova (2005) pozornost definuje jako:

Mentalni proces, jehoz funkei je vpousStét do védomi omezeny pocet informaci, a
tak ho ochranit pted zahlcenim velkym mnoZstvim podnéti. Pozornost lidem umoZznuje
okamziku pfeji nebo potiebuji uvédomit, pfi¢emz ostatni ignoruji (77).

Ackoli je pozornost vzdy spojena i s ostatnimi psychickymi funkcemi a procesy
Vv této podkapitole se ji budeme vénovat samostatné. Pro fidice je nejdilezitéjsi vizudlni
pozornost. Rozezndvame dva druhy pozornosti, a to pozornost bezdéénou a pozornost
zamérnou. K tizeni vozidla jsou nutné oba jeji druhy (Havlik, 2005). Bezdé¢nou pozornost
mohou vyvolat podnéty nové, nezvyklé, intenzivni ¢i zmény dobie zndmych podnéth.
Zameérna pozornost souvisi s realizaci riznych volnich aktivit a je nezbytna, aby fidi¢
dostateCné postiehl podstatné predméty a nevSimal si nepodstatnych. Vlastnostmi
pozornosti jsou selektivita, koncentrace, distribuce, kapacita a stabilita (Plhdkova, 2005).
Schopnost udrzet vSechny tyto jeji vlastnosti v dostate¢né mife je pro fizeni vozidla
nezbytna. Naptiklad musi mit fidi¢ rozvinutou schopnost piechazeni pozornosti, aby mohl
sledovat viechny strany, palubni desku a sou¢asné ¥idit vozidlo (Bena, Hoskovec & Stikar,
1968). Pozornost u ¢lovéka osciluje v podobé vin o nestejnych délkach. Ptirozené kolisa i
V ramci soustfedéni pfi jizd€. Kvalita pozornosti miize byt ovlivnéna mnoha faktory, napft.
dopravnimi  podminkami, prostfedim, motivaci, osobni inklinaci, stresem,
psychosomatickym stavem, fidi¢skou praxi, znalostmi, zkuSenostmi, stylem jizdy apod.

»Pomalejsi a klidnéjsi jizda odpoutava pozornost zejména u introvertné ladénych jedinca,
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kterym mohou myslenky odbihat od aktualni ¢innosti. Dochazi k tzv. kino- efektu v dobg,
kdy jsou velmi nizké naroky na pozornost (Havlik, 2005, 24).

Mezi jednu z nejcastéjSich pii¢in selhani patéi nepozornost neboli piesnéji feceno
pozornost obracena jinam, nez na dopravni situaci, a to k jinym vnéjSim podnétim nebo
K vnitinimu prozivani. Zaobirani se vnitinimi prozitky pfi fizeni neni vhodné, jelikoz i
pouhé vzpominky na afektivni situace mohou vyskocit napt. pfi pfedjizdéni a tak rusit
spravné senzorické reakce a odvadét pozornost. Mohou tak byt pii fizeni vozidla
nebezpeénym ¢&initelem (Bena et al., 1968). Ridi¢ pii fizeni vybira ze znaéného mnoZstvi
podnéti jen nékteré, které pak vnima ptesnéji, tudiz ,,nepozorny fidi¢c muze vidét
nebezpeénou situaci, ale nemusi si ji uvédomit* (Stikar et al., 2003, 66). Koncentrace
pozornosti klesa u primérné zplsobilého motoristy zhruba o pétinu jiz po stokilometrové
cesté po dalnici. Mohou ji dale zhorSovat emoce, predstavy, napéti, inava, stres, Spatna
nalada, proménlivé pocasi, spolecnost v auté a rozhovor se spolujezdcem, nezkusenost,
bolesti, pocinajici choroba a v neposledni fad€ i 1éky, kouteni a poziti alkoholu ¢i jinych

drog (Havlik, 2005).

4.2. Vnimani

Pro spravné vnimani dopravni situace je v prvé fadé potieba nenarusené vidéni.
Zrakové schopnosti budouciho fidice jsou vysetiovany jiz pii zaddosti o vydani fidi¢ského
opravnéni. Stikar, Hoskovec, Pour (1981) uvadi 5 pfedpokladii pro spravné vidéni:

1. divat se dostatecné daleko

2. dobie vnimat déni kolem sebe, cemuz pomaha periferni vidéni

3. ociudrzovat v ¢ilém pohybu, ale hbité otacet také hlavu i trup
4. usilovat o to, aby nas vidéli i1 ostatni ucastnici silnicniho provozu
5

naucit se vidét moznost iniku z nebezpecné situace

Podstatné pro bezpecné fizeni vozidla neni jen bezchybné vidéni, nybrz i vnimani.
Vidéni je pouze odrazem toho, co plsobi na smyslovy organ (Havlik, 2005), zatimco
vnimani je proces, pii kterém senzorické informace putuji dale do mozku, kde jsou tfidény
a zpracovavany. Ve védomi pak dochazi k jejich interpretaci a pochopeni smyslu

(Plhakova, 2005). Aby byla jizda bezpecna, je dulezité nejen spravné vidét, ale také to, co
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vidime, spravné pochopit (Bena et al., 1968), coz je mnohdy obtizné, jelikoz podstatné
informace tvofi jen malou ¢ast vSech dostupnych informaci. Ze vSech typti vniméani je pro
fidice nejpodstatnéjsi vnimani optické, jelikoZ nejméné 90% informaci podstatnych pro
Gi¢ast v provozu je vniméano zrakem a jen 10% ostatnimi smysly (Stikar et al., 2003).
Zrakovym vnimanim fidi¢ ziskédva zakladni informace potfebné k fizeni vozidla, a to
informace o dopravni situaci, v niz se nachazi a také informace o stavu a situaci svého
vozidla. Z tohoto divodu je dilezité spravné vnimani prostoru. Rovnéz by m¢l fidi¢ bez
problémi zvladat odlisit figuru od pozadi, tj. podstatné od nepodstatného (Havlik, 2005).
Zéakladnim organem umoziiujici zrakové vnimani je lidské oko, které, jak uvadi Stikar et
al., 2003:

Ma oblasti s riznou rozliSovaci schopnosti. Centralni vidéni ma rozsah jen né€kolik
stupnil. V ném jsou nejlépe vyvinuty zrakovad ostrost i barvocit. V oblasti periferniho
vidéni ma lidské oko spiSe charakter radarové obrazovky. Dobie zjistuje pohyb predmétii
v okoli, ale Spatné rozliSuje detaily a barvy. Mnohdy je vSak pravé vjem jakéhokoliv
pohybu v okoli jizdni drahy velmi dulezity (60). Aby fidi¢ optimalné vyuzil centralni
vidéni, je nutné, aby udrzoval ,,0¢i v pohybu“, to znamend, Ze musi stale ménit smér
pozornost jednotlivym podstatnym mistiim. Neméné podstatné je 1 periferni vidéni, které
umoziuje odhad rychlosti fizeného vozidla. Rozsah periferniho vidéni se sniZuje pfi
zvySovani rychlosti vozidla. Napftiklad pfi zrychleni z 35 km/h na 90 km/h se rozsah sniZi
ze 100 stupiti na 40 stupnti (Porada a kol., 2000).

Rizeni klade zna¢né naroky na opticky postieh. K nehodé miize vést, pokud postich
selZze. Na zrakové vnimani a tedy i na postieh maji vliv nejen zkuSenosti fidice a délka
praxe. Podstatnd je také motivace, osobnostni struktura, psychicky i fyzicky zdravotni stav,
nalada, urovenn koncentrace, postoje k dopravnimu provozu a stejné¢ jako v piipadé
pozornosti miize vnimani nebezpecné tlumit a zkreslovat alkohol ¢i jina navykova latka
(Havlik, 2005). Vnimani dopravni situace se zlepSuje s pfibyvajicimi zkuSenostmi, avSak
opctovné se zhorSuje s pfibyvajicim vékem fidice. Pfikladem mize byt vyzkum autort
McPhee, Scialfa, Dennis, Ho a Caird (2004), kteti zjistili na vyzkumném souboru 16
mladych (prumérny veék 22,62 let) a 16 starSich fidict (pramémy veék 64,19 let), ze pii
plnéni sekundarnich kol béhem sledovani dopravniho znaceni byli starsi fidi¢i pomale;jsi
a mén¢ pfesni, nez fidi¢i mladsi, coz muize zvySovat riziko prehlédnuti podstatnych

informaci v okoli a snizuje jejich schopnost plnit druhotné tkoly.
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4.2.1. Zrakové vnimani zkuseného ridice

Aby fidi¢ dostatecné rychle ziskal podstatné detaily dopravni situace, musi mit
osvojené specifické zrakové vnimani, jelikoz minimaln¢ devadesat procent ¢innosti fidice
je zalozeno pravé na vhodném zpracovani zrakovych podnétl. Toto specifické vnimani se
u fidi¢e rozviji v pribéhu jeho praxe a lze vysledovat rozdily ve vnimani zkuSenych a
nezkuSenych fidi¢u. Piikladem je vyzkum Lansdowna (2002), ktery na vyzkumném
souboru 21 osob, jenz byl tvofen 11 profesionalnimi fidi¢i a 10 fidi¢i zacatecniky, za
vyuziti simuldtoru automobilu zjistil ze, zacinajici fidi¢i se vyrazn¢ odchylovali z jizdni
dréhy a travili signifikantné vice ¢asu pohledem na palubni desku. Pfi ovladani zabavni
techniky ve vozidle viak nebyl mezi obéma skupinami zji§tén signifikantni rozdil. Stikar et
al. (2003) také zminuji vysledky vyzkumua zpisobu vnimani zkuSenych a nezkuSenych
fidica, ze kterych vyplyva, ze zkuSeni fidi¢i jsou schopnéjsi anticipovat nadchazejici
udélosti. Zatimco nezkuSeni fidi¢i Casto nejsou schopni pfizplisobit vybér informaci
okolnim podminkam. Rozdil je i ve fixacich fidi¢i, kdy pfedevs§im zacatecnici maji kratké
az stfedni fixacni vzdalenosti, coZ souvisi 1 s nevhodnou aktivitou pii hledani potiebnych
informaci. ,,Jejich prostorova cast vyhledu je omezena. Zacate¢nici pii fizeni fixuji pohled
nejcastéji na nejblizs§i okoli svého vozu a jen zfidka do dalky, pfi¢emZ je jen malo
relevantnich objekti fixovano del§i dobu (Stikar et al., 2003, 39). Rozdily existuji nejen ve
zpusobu fixaci, ale i vudrZeni pohledu v ptipad¢ vétSich narokli na pozornost. Zpusob
fixace pohledu, ale 1 rychlost vnimani ovliviiuje pamét’, rozsah zorného pole, zkuSenosti,
aj. Pokud je oko cviCené, je mozné vyrazné zkratit dobu potfebnou pro zpracovani
podnétl. Jednotlivi autofi se mirné 1i8i v urceni, kdy lze jiZ povaZovat fidice za zkuSeného.
Vyse zminéni autofi povazuji fidi¢e za zkuSeného po ujeti vice nez 100 000 km a vice nez
8 letech praxe avSak uvadi, Zze zmiflované specifické vnimani se rozviji béhem prvnich
30 000 az 60 000 najetych kilometrti. Havlik (2005) uvadi, Ze se stabilizuje po ujeti 50 000
km, avSak za ptedpokladu, Zze fidi¢ jezdil v nestejnych provoznich podminkach a
dopravnim prostfedi. Aby byl fidi¢ zkuSenym, je tfeba nejen, aby ovladl specifické

vnimani, ale také aby si zautomatizoval ¢innosti s fizenim spojené.
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4.3. Rozhodovani

Rozhodovani je proces, ktery navazuje na vnimani situace a jeji zhodnoceni.
Vychazi z informaci o dané situaci a zavisi na ndrocnosti feSené situace. Dopravni
psychologie rozlisuje dva typy rozhodovani, a to rozhodovani statické neboli jednorazové a
rozhodovéni dynamické neboli postupné. Dynamické rozhodovani je proces probihajici v
case, behem néjz se mohou ménit informace osoby i1 okolni situace. Oba tyto typy lze dale
délit na rozhodovani s rizikem a bez rizika. Proces rozhodovani je ovlivnén mnoha faktory.
Vliv na n& maji vnéj§i podminky (prostiedi, pocasi, nevhodné znaceni, atp.) 1 vnitini
podminky fidice (osobnost, inava stres, atp.). Dale je tento proces samoziejmé ovlivnén
znalostmi Fidide, jeho zkuSenostmi a minulymi rozhodnutimi (Stikar, Hoskovec & Pour,
1981; Havlik, 2005). Na rozhodovani mé také vliv zachyceni a rozpoznani podstatnych
podnéth (napf. dopravniho znaceni, chodct, atp.). Pravdépodobné rozhodnuti fidice o
pfitomnosti nebo nepiitomnosti vyznamného podnétu zévisi na jeho vnimavosti a na
kritériu hodnoceni rizikovosti situace. Existuji rizné zpisoby rozhodovani ¢loveka a rizné
stavy okolniho svéta. Jejich kombinace vede k pozitivnimu nebo negativnimu vysledku.
Pti zkoumani procesu rozhodovani je mozné sledovat nejen vlastni proces volby, ale i dobu
potiebnou pro rozhodnuti, silové parametry provedené reakce, nepiesné odpovédi a
pohybovy neklid, zvySenou c¢innost vegetativniho nervového systému, subjektivni
hodnoceni jistoty (Stikar & Hoskovec, 1973).

Rozhodovani mtze vést k nehoddm, a to v ptipad¢, kdy v kombinaci podminek je
nespravné rozhodnuti spojeno s negativnim disledkem. Nehody spojené se zptisobem
rozhodovani jsou Castejs$i u mladSich tidic¢i, jelikoz maji subjektivni tendence k rizikovému
rozhodovani. U vétSiny fidicu je také rozhodovani Casto spojeno s konfliktem tendenci pii
dosahovani cile, a to v souvislosti s dosazenim cile v daném C¢ase nebo s dosazenim

bezpecnosti (Porada a kol, 2000).

4.4. Reagovani

Reagovani navazuje na vSechny jiz zminované psychické funkce a procesy a
umoznuje fizeni vozidla jako takové. Havlik (2005) rozeznava ¢tyti druhy reagovani, a to:

1. rychlé a bezchybné, 2. rychlé¢ a chybné, 3. pomalé a bezchybné, 4. pomalé a chybné.
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Idealni pro vyvarovani se nehod je samoziejmé prvni z nich. V ramci dopravni psychologie
lze také rozeznavat jednani pfizpisobené a jednani nepfizplisobené. V ramci
prizpasobeného jednani fidi¢ vnima, mysli a reaguje piesné dle pozadavku situace a tudiz
je schopen predvidat zmény a adekvatné vyhodnotit své schopnosti potiebné k jejich
zvladnuti. Zatimco pfi nepfizpisobeném jednani miize dochazet ke zkratovité reakci (napf.
strzeni volantu), prodlouzené reakci nebo reakci, kdy fidi¢ ocekava casto se vyskytujici
podnét, ktery se vSak neobjevi. Ke zkratové reakci muze vést ulek. Ale 1 naopak
v nékterych ptipadech miize vést nebezpeci k mimofadnému vykonu. Prodlouzené reakce
mohou byt zplisobeny unavou a odbihajicimi mySlenkami. Pomalé reakce jsou povazovany
za &astou piiginu nehod, obzvlasté pii vyssich rychlostech (Stikar et al., 2003). Reagovani
celkové, stejn¢ jako predchozi psychické funkce a procesy, neni stale konstantni, nybrz je
ovlivnéno osobnosti, zdravotnim stavem, psychickym stavem, alkoholem, 1éky, drogami a
biorytmy. Velky vliv na schopnost reagovat ma i ve€k, ktery tuto schopnost ve staii
zhorSuje (Havlik, 2005). Ale zplsob reagovani se neméni jen v pribéhu dlouhych
casovych obdobi, ale i béhem jizdy, a to v zédvislosti na jednani ostatnich ucastnikii

provozu.
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5. Faktory ovliviigjici vykon ridice

Vykon fidi¢e neni staly ani rovnomérny. Kolisa obzvlasté pii delsi jizdé a vliv na

néj ma mnoho vnitinich i vnéjSich faktort, které fidi¢ nemtize vzdy ovlivnit.

5.1. Zatéz

<

t

N

»Zatéz vznikd v disledku nesouladu mezi pozadavky a podminkami na jedné
strané a vlastnostmi a stavem &lovéka na strané druhé“ (Stikar et al., 2003, 119) a narusuje
duSevni ¢innost ¢lovéka. Avsak neda se fici, Ze vSechny podnéty ptisobi na vSechny lidi
stejnym zplsobem, ani Ze na konkrétniho jedince plsobi stejn¢ za vSech okolnosti. Z4téz
ma intraindividualni a interindividualni variabilitu (Stikar et al., 2003). Stejné jako
pusobeni zatéze i tolerance k ni je velmi individudlni. VIiv maji rizné faktory jako napf.
zkuSenosti. Obecné vSak lze fici, Ze k poruSeni duSevni Cinnosti ¢lovéka dochazi pfi
nadmérné i pii sniZzené stimulaci. Pfi vzniku nehod miiZze hrat roli nedostatek podnéti ¢ili
monotonni prostiedi. Naopak pii senzorickém pretizeni se ztraci presné ovladani pohybt a
muze se snizovat schopnost piredpovidat budouci vysledky ¢innosti. Pro stabilitu chovani
¢lovéka je nejvhodnéjsi mirna zatéz, kterd fidice mobilizuje, ale nevycerpava (Bena et al.,
1968). Psychologicka zatéZ odehravajici se ve spoleCenském kontextu byva také nazyvana
»psychosocidlni stres* a je mozno rozlisit jeji tfi formy, a to: Senzoricka, kterd klade narok
na smyslové organy a jim odpovidajici struktury centralniho nervového systému. Mentalni,
jenz je zpusobena poZzadavky na zpracovani informaci a zatézuje psychické procesy jako
pamét, pozornost, piedstavivost, mySleni a rozhodovéani. A zat€Z emocni, ktera je
zpusobena pozadavky a situacemi vyvolavajicimi citovou odezvu (Stikar et al., 2006).
Ridi¢ vozidla je nejvice ovliviiovan mentalni zatézi. Kromé predchoziho rozliseni je mozné
zatéz dale délit podle délky plisobeni na kratkodobou a dlouhodobou, dle intenzity podnéth
na minimalni, lehkou, stfedni a tézkou a podle emoc¢ni odezvy na pfijemnou a nepiijemna

(Paulik, 2010). Pficemz na fidi¢e negativné pusobi tézka, nepiijemna zatéz.
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5.2. Stres

Jedna z mnohych definic oznacuje jako stres ,,nadmérnou zatéz netinikového druhu,
ktera vede ktrvalé stresové reakci, ustici ve tkanové poskozeni, k vysoké aktivaci
adrenokortikalnich funkci a psychosomatickym porucham* (Hartl & Hartlova, 2000, 568).
Stres ovliviluji expozi¢ni faktory, kterym je cCloveék vystaven a dispozicni faktory
(osobnostni piedpoklady pro zvladani zatéze). Pti stresovych situacich dochazi k rozporu
mezi expoziénimi a dispozi¢nimi faktory. S podnéty zéatézové situace se Clovek bud
vyrovna béznymi adaptacnimi mechanismy, anebo dojde ke stresové reakei (Paulik, 2010).
Stejné jako u zatéze i1 u stresu plati, ze je specificky pro kazdého jedince. V roli fidice
muze byt ¢loveék negativné ovliviiovan stresory z osobniho zivota, ale i faktory, které na
néj pii fizeni bezprostfedné piisobi, jako naptf. nezndmé a piekvapivé dopravni situace,
Spatné klimatické podminky, spéch apod. Vice faktorli je mozno najit u fidi¢l z povolani.
Patii mezi né napt. odpovédnost za cestujici, ¢i za naklad, nutnost dodrzeni jizdnich ¢as,
sledovani a v€asné zpracovani velkého mnozstvi informaci, védomi mozZného rizika
havarie, nedostatek odpocinku, nepravidelny Zivotni styl apod. (Havlik, 2005). To vSe

zhorSuje fidicovu koncentraci a miize vést ke snizeni bezpecnosti jizdy.

5.3. Unava

Unava je piirozenou soudasti fungovani lidského organismu. Pfi ¥izeni motorového
vozidla je vSak tinava nezadouci, nebot’ znaén& ovliviiuje vykon fidi¢e. Unava mize byt
vyvolana déletrvajici zatézi, béznou stimulaci 1 nedostate¢nou stimulaci (Paulik, 2010).
Ptispivat k tinavé miize i nachlazeni, koufeni, starosti, konflikty, n¢kterd onemocnéni a
poruchy organd. Jejim projevem je zejména postupné ubyvajici vykonnost (Stikar et al.,).
Dopravni medicina rozeznava nékolik typli inavy, a to: inavu fyzickou, ktera je zpisobena
jiz samotnym sezenim ve vozidle, pfi kterém jsou znac¢né zatéZovany svaly drzici hlavu a
trup ve vzptimené poloze. Déle unavu nervovych reflexi, kterda méa za nasledek zhorSeni
koordinace pohybl. Tato tnava se projevuje difive nez unava fyzickd. Dale tnavu
smyslovych organti, pfevazné zrakového ustroji. A unavu psychickych procest a funkei,
kterd negativné ovliviiuje schopnost koncentrace, vnimani a pozornosti (Havlik, 2005).

Unavu lIze déle rozlisit na b&Znou, kterou lze odstranit odpo¢inkem a tinavu patologickou. I
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bézna dusevni unava mize u fidi¢e vyustit v mikrospanek, a proto by se jeji pifiznaky
nem¢ly zanedbavat a pfi déletrvajicim fizeni by mély byt dodrzovany bezpecnostni
prestavky spojené s odpocCinkem, obcCerstvenim a idealn¢ také s lehkym procvi¢enim téla
(Antusek, 1998).

Unava &asto pfichazi pozvolna, takZe ji fidi¢ nemusi zaregistrovat. Zpo&atku se
objevuje ojedinélé odbihani pohledu od silnice ¢i nespravné reagovani. Za varovné signaly
uz je tieba povazovat pokles koncentrace, zhorSenou ostrost vidéni, pocit tézkych vicek,
pocity slabosti a skleslosti, tlak v hlavé ¢i ve spancich, zhorSeni koordinace pohybd,
zpomaleni dychéni, bolesti v zadech a v §iji, napéti ve svalech ¢i pocit, ze vozidlo jede
rychleji, nez ukazuje tachometr. Tyto pfiznaky by fidi¢e mély vést k tomu, aby zastavil a
odpocinul si. V kritické fazi Gnavy projevujici se pocitem tézké hlavy, slzenim a péalenim
o¢i, tlakem v uSich, mzitky pted o¢ima, optickymi klamy ¢i ndznaky zdiimnuti, je jiz velké

riziko vzniku nehody (Havlik, 2005).

5.4. Spolujezdec

Vliv na dopravni bezpecnost mize mit chovani spolujezdce, jelikoz nejen
zkuSenosti fidice, ale 1 zkuSenosti spolujezdce maji vliv na vniméani rizika. ,,Spolujezdec
oproti fidi¢i ma vétsi kapacitu a rychleji zachycuje podnéty z okrajii zorného pole “ (Stikar
et al., 2003, 146). Na cesty del$i nez c¢tyfi sta kilometri je doporucovano jezdit se
spolehlivym spolujezdcem, ktery by piipadné stidal fizeni. Spolujezdec by mél fidice po
vzajemné dohod¢ upozoriovat na mozna rizika v dopravni situaci a udrzovat ho hovorem
vV bdélém stavu, a to hlavné na dalnicich, pfi cestovani v noci a pii pfiznacich tnavy. Toto
povidani by mélo byt nezdvazné. Naprosto nevhodné je feSeni problémili nebo hadky.
Jelikoz hadky snizuji spravnost vnimani fidi¢e a zvySuji riziko prehlédnuti podstatnych
podnétl €1 opozdéné reakce. Spolujezdec nema fidice zbyte¢né rozptylovat, zneklidiovat
ani mu zasahovat do stylu jizdy. M¢l by respektovat zasady bezpecné jizdy ve dvojici

(Havlik, 2005).
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5.5. Telefonovani

V Ceské republice je manipulace s telefonem béhem fizeni zakézana od 1.1.2001.
Dle zakona 361/2000 Sh., § 7 odstavec c¢), fidi¢ nesmi ,,pii jizd¢ vozidlem drZet v ruce
nebo jinym zpusobem telefonni piistroj nebo jiné hovorové nebo zaznamové zafizeni‘
(Ministerstvo dopravy, 2000).

Mnoho vyzkumi prokazalo, ze telefonovani jakozto druhotna informacni zatéz (a
to i vpiipadé¢ pouziti systému ,hands free*) snizuje pozornost a tim zvySuje riziko
dopravni nehody (Badosek, 2005). Telefonovani plsobi na fidie jako druhotnd zatéz
vedouci k rozdélovani pozornosti. Za problematictéj$i nez hovor samotny je povazovana
volba ¢isla ¢i jakakoliv manipulace s telefonem. Pii uzivani telefonu casto dochézi ke
zméndm zpusobu fizeni, k prodlouzenym reakcim, zméné rychlosti ¢i dokonce ke sjizdéni
ke stfedu vozovky nebo ke krajnicim. Pfi hovoru také mlze vznikat emociondlni zatéz.
Zména reakéni doby pfi telefonovani je zavisla na veku fidict. U lidi starSich 30 let se
doba reakce prodluzuje az o 1,5 sekundy, u mladsich pouze o pll sekundy. Koncentrace
pozornosti je narusena i po skonceni rozhovoru. Riziko nehody je zvétsené jesté piiblizné

15 minut po skonéeni hovoru (Stikar et al., 2003; Havlik, 2005).

5.6. Alkohol a jiné navykové latky

Uziti alkoholu ¢i navykovych latek pted fizenim vozidla je velmi rizikové a ve
vetsing piripadit vede k dopravni nehodé. Prestoze negativni vliv téchto latek na fidice je
vefejnosti pomérné dobie znam a existuji kampané upozornujici na danou problematiku, je
stale mnoho lidi, ktefi usedaji za volant ,,pod vlivem* a ohrozuji tak sebe 1 ostatni
ucastniky provozu. V roce 2012 bylo pod vlivem alkoholu nebo omamnych latek zavinéno
5 128 nehod, pii kterych zemielo 48 osob. VEtSinu (4955) tvotily nehody zavinéné pod
vlivem alkoholu, pficemz u 2770 nehod byla zjiSténa hladina alkoholu 1,5%0 a vyssi
(Policie Ceské republiky, 2013). Uginky nejznaméjsich latek jsou podrobn&ji popsany

Vv nasledujicich podkapitoléach.
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5.6.1. Alkohol

Ze vsech navykovych latek majicich negativni vliv na fizeni, je alkohol odborniky
nejcastéji zminovan. Problémem je, Ze se jedna o legalni drogu, ke které je snadny pfistup
a jeji uziti vtémeér jakémkoli mnozstvi je spolecnosti tolerovano ba pii nékterych
prilezitostech (svatby, oslavy) dokonce ocekavéano. Alkohol se tak podili na znacném
mnozstvi dopravnich nehod.

V Ceské republice konzumuje pravidelnd nadmérné mnozstvi alkoholu 25% muzi a
8% zen. Utinky alkoholu se odviji hlavné od mnozstvi, které &lovék uzije, sviij podil viak
maji i biologické, socialni a psychologické vlivy. Po poziti alkoholu se objevuje opilost
(ebrieta) (Popov, 2003). Podle mnozstvi alkoholu obsazen¢ho v krvi rozliSuji Hoskovec a
Stikar (1973) nékolik stupiiii opilosti:

e 0,03%0 az 0,1%o - fyziologicka hladina alkoholu v krvi
e 0,50%0 az 1,0%o - podnapilost

o 1,0%o0 az 1,5%o - mirny stupen opilosti

e 1,5%0 az 2,0%o - sttedni stupeii opilosti

o 2.,0%0 az 3,0%o - tézZky stupen opilosti

e 3.0%o a vice - akutni otrava alkoholem

Utinky alkoholu jsou individualni a jeho piisobeni zavisi na mnoha faktorech, napf. na
télesné konstituci, tnavé, nemoci, poZiti na lacno atp., obecné vsak lze fici, Ze niz§i davky
alkoholu maji stimula¢ni G¢inky. Dochézi k prodlouzeni reak¢éni doby, méni se schopnost
rozlozeni pozornosti, zuzuje se zorn¢€ pole, zvysuje se citlivost na svétlo, clovek se stava
upovidangjsim, mize dochazet k vétsi sebekriticnosti, K projeviim agrese a impulzivnimu
jednéni, zvysSuje se sebevédomi, snizuji se zabrany, zhorSuje se schopnost pfimérené a
rychle vyhodnocovat nové nebo ohrozujici situace a reagovat na n&. Clovék mé po poziti
alkoholu zvySeny pocit vlastni jistoty, schopnosti a sily, coz u fidi¢i zpusobuje vyssi
rychlost jizdy a tendence riskovat, ale redlné schopnosti jsou ve skuteCnosti sniZeny
(Popov, 2003; Orel & Facova, 2009; AntuSek, 1998). Vyssi davky alkoholu naopak
zpusobuji utlum CNS, coz se projevuje unavou ¢i spankem. Velmi vysoké davky alkoholu

mohou vést k bezvédomi a v nékterych piipadech dokonce az ke smrti. Se zvySujici se

wewvr
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hladina kolem 0,1 promile, kdy se fidi¢ neboji nespravné piedjizdét a vice riskuje

(Hoskovec & Stikar, 1973).

5.6.2. Marihuana

Marihuana je droga, ktera se ziskava z rostliny konopi (Cannabis Sativa). Hlavni
psychoaktivni sloZzkou obsazenou v konopi je tetrahydrocannabinol (THC). Droga se da
dostat do téla koufenim nebo pozitim usty napi. ve formé peciva. Pii koufeni nastupuje
ucinek obvykle béhem néckolika vtefin az minut, pii poziti sty zhruba po 20 az 30
minutach, pfi¢emZ doba trvani ucinku drogy se pohybuje mezi 3 az 5 hodinami. Je
prokazédno, ze THC ma mnohé pozitivni vlastnosti, které lze vyuzit napt. pii 1écbé
epilepsie, zelené¢ho zakalu ¢i roztrousené sklerdzy. Avsak i ptes jeho pozitivni ucinky pfi
1écbé mnohych nemoci je potieba si stile uvédomovat, ze fizeni vozidla pod vlivem
marihuany je krajné rizikové a za volant tato latka rozhodné nepatti. Marihuana muze u
uzivatele zptsobit poruchy vnimani emoci a mysleni, dochazi k naruSeni vnimani ¢asu a
prostoru a pii poziti velké davky mize dojit ke vzniku zrakovych a sluchovych halucinaci.
Po poziti se obvykle objevuji pocity Stésti, ale plisobeni THC je velmi individualni, takze
se mohou Vv pozdgjsich stadiich objevit pocity deprese, podrazdénost ¢i agresivita. Kromé
psychickych projevil je uziti marihuany provazeno i fyzickymi projevy, jako je rozSifeni
zornic, zvySeni tepu, zvySeni télesné teploty, zhorSeni koordinace pohybi apod. (Drop In,

no date).

5.6.3. Heroin

Heroin je synteticka latka s chemickym nazvem diacetylmorfin, jez se fadi mezi
tzv. tvrdé drogy. Heroin se aplikuje Usty nebo nitroziln€. Jeho ucinek nastupuje velmi
rychle po poziti a trvd po dobu 1 az 7 hodin. Uziti této latky ma vliv na psychickou i
fyzickou stranku ¢lovéka. Mezi U¢inky na psychiku patii vzdéaleni se realité, dusevni i
télesny utlum, stav opojeni ¢i zklidnéni a snizeni ¢i odstranéni pocit bolesti. Po fyzické
strance se ucinek projevuje zpomalenymi reakcemi, poruchami koordinace a zuzenymi
zornicemi. Pfi dlouhodobém uZzivani se objevuje ztrata vile ¢i deprese a mize dojit az ke

zmené osobnosti, uzivatel se stdva nedaveiivym, ma tendence lhat a ztraci vztah ke svym

24



nejbliz§im. Po vyprchani uinkti drogy se objevuji nepiijemné abstinencni piiznaky jako
poceni, zimnice, nespavost bolesti svall atd., které se uzivatel snazi utlumit opétovnym
uzitim drogy. Zavislost na heroinu vznika velmi rychle u nékterych jedinct jiz po deseti
uzitich. Problémem je 1 zvySujici se tolerance drogy organismem, k navozeni

pozadovaného stavu je tak potieba davky neustale zvySovat (Drop In, no date).

5.6.4. Kokain

Kokain je latka ziskavana z listii kefe Erythroxylon coca. Tato droga se fadi mezi
tzv. stimulancia a stejné jako heroin patii mezi tvrdé drogy. V Latinské Americe se listy
koky zvykaji spolu s palenym vapnem nebo alkalickym rostlinnym popelem. V Evropé a
Americe se uziva jiz ¢isty kokain a to formou $fupani ¢ méné &asto nitrozilng. Uginek
drogy nastupuje n€kolik vtefin az nékolik minut po uziti a trva piiblizn¢ ptl hodiny. Po
prvnim uziti drogy se objevuji negativni U€inky jako tfes rukou, pocity srdecni slabosti
apod. Po opakovaném uziti se jiz dostavuji Zadané pocity euforie, veselosti a zvySeného
sebevédomi. Dochazi k vystupniovani sexudlniho pudu, k negativnim psychickym
projevim patii kolisani nalad, zachvaty vzteku ¢i pocity prondsledovani. Droga muze
vyvolat halucinace, a to bud’ pfijemné, nebo u vyssich davek nepiijemné zrakové i taktilni
halucinace (napft. pocit svédéni kiize zpisobeny krystalky pod kizi). Objevuji se 1 fyzické
projevy provazejici uzivani drogy, a to sniZeni az ztrata chuti k jidlu a s ni souvisejici
hubnuti, bledost, rozsifen¢ zornice, buSeni srdce, nespavost apod. Existuje riziko, Ze po
uziti kokainu dojde u uZzivatele k epileptickym kiecim a po odeznéni ucinku drogy dochazi

k té¢zké kocovin¢ (Drop In, no date).

5.6.5. LSD

LSD je synteticka latka, kterd se fadi mezi tzv. halucinogeny. Patfi mezi jeden
Z nejsilngjSich halucinogenti. LSD se uziva ve formé ,,tripi*- malych papirki napusténych
jeho roztokem. Droga G¢inkuje jiz pii velmi malém mnozstvi. Uginek drogy nastupuje
béhem hodiny, pokud by byla aplikovana nitrozilng¢, tak béhem nékolika sekund, avsak tato
forma aplikace neni vyuzivana. Droga Ucinkuje po dobu 6 az 20 hodin. Nejintenzivnéjsi

ucinek ma LSD mezi druhou a tfeti hodinou po poziti. Mezi u¢inky na psychiku ¢loveka
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patii zesileni smyslového vnimani, zrakové, sluchové a taktilni halucinace, zmény mysleni,
depersonalizace, euforie, rychlé zmény nalady, zménéné vnimani Casu, ztrata zdbran,
pfecenéni vlastnich schopnosti, neuvédomovani si rizik apod. Uziti drogy doprovazi
samoziejme 1 fyzické projevy, a to Spatna koordinace pohybi, nespavost, nepiijemny tlak
v oCich, otupélost, nevolnost, ties, nepfijemné pocity po celém téle a mnoho dalsich.
Nekteti lidé po poziti drogy proziji tzv. ,,bad trip®, coz jsou nepiijemné depresivni stavy,
pii kterych se navic objevuje paranoia, panika, strach z vlastni intoxikace atd. (Drop In, no
date).

Vyse zminéné drogy patii mezi nejzndméjsi, na vykon fidice vSak maji vliv i vSechny

ostatni navykové latky, jako toluen, opium, lysohlavky apod.

5.7. DalSi vlivy

Znacny vliv na schopnost fidit n¢které léky, napt. léky na tzkost, na nespavost,
léky proti alergiim apod. Problémem vSak je, Ze varovani o vlivu léku na fizeni
motorového vozidla je pouze soucasti piibaloveého letaku, ktery mnoho lidi necte. Navic
uziti 1éku ovliviiujiciho schopnosti fidice neni vetejnosti brano jako poruSeni zakona ani
jako pfestupek, 1 kdyZ je zakonem zakazéano fidit vozidlo, pokud je tato schopnost vlivem
zdravotniho stavu sniZzena. Negativni vliv na vykon ma 1 téZka strava narocnd na traveni,
jelikoz odkrvuje mozek. Dale koufeni za jizdy, protoze ochuzuje fidice o kyslik a proces
zapalovani odvadi jeho pozornost. Negativni, ale 1 pozitivni vliv miZze mit na fidice
poslech radia, jelikoz ho v zavislosti na zanru mize obtézovat, nebo naopak povzbuzovat.
Mezi vlivy, které fidi¢ nemlze pln¢ ovlivnit, patii zdravotni stav jedince (fyzicky i
psychicky), stres, zazitek nebo konflikt odvadé&jici pozornost, hluk motoru, ktery zv1asté na
dalnici mize podporovat monotoénnost a zvySovat unavu a v neposledni fad¢ také vnéjsi

vlivy jako teplota nad 27 stupni celsia (AntuSek, 1998; Havlik, 2005).
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6. Dopravni znaceni

Diky dopravnim znackam a zafizenim muze fidi¢ predvidat zmény na silnicich a
ptizplsobit se jim (Bena et al., 1968). Jsou tedy neodmyslitelnou souc¢asti provozu na
pozemnich komunikacich. V soucasné dobé se objevuje snaha znacky internacionalizovat.
Pouziva se tedy co nejméné mistnich ndzvli a co nejvice nazornych obrazkl, aby byly
znacky srozumitelné vSem fidi¢im bez ohledu na narodnost. Dopravni znacky maji sva
specifika. Pfikladem mohou byt pozadavky na informacni znacky pro dalnice. Tyto znacky
musi byt snadno interpretovatelné, znaceni na sebe musi navazovat a obsahovat pfedbézna
upozornéni, mélo by mit vztah k jinym pomuckam fidi¢e (napf. mapam) a brat zietel na
jiné pozadavky na fidicovu pozornost, mélo by také vc€as upozorfiovat na budouci

neobvyklé manévrovani atp. (Stikar et al., 2003).

6.1. Déleni dopravnich znacek

Dle zékonu o silnicnim provozu se rozliSuji dopravni znacky svislé a vodorovné.
Svislé dopravni znacky jsou stalé, proménné a ptenosné. Dle ministerstva dopravy (2000)
svislé dopravni znacky jsou:
a) vystrazné znacky, které upozorniuji na mista, kde UcCastniku provozu na pozemnich
komunikacich hrozi nebezpeci a kde musi dbat zvySené opatrnosti,
b) znacky upravujici prednost, které stanovi ptednost v jizdé¢ v provozu na pozemnich
komunikacich,
¢) zékazové znacky, které ukladaji ucastniku provozu na pozemnich komunikacich zakazy
nebo omezeni,
d) ptikazové znacky, které ukladdaji UcCastniku provozu na pozemnich komunikacich
ptikazy,
e) informativni znacky, které poskytuji Gcastniku provozu na pozemnich komunikacich
nutné informace, slouzi k jeho orientaci nebo mu ukladaji povinnosti stanovené zdkonem o
silni¢énim provozu
f) dodatkové tabulky, které zptesiiuji, dopliiuji nebo omezuji vyznam dopravni znacky, pod

kterou jsou umistény (§ 63).
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Vodorovné dopravni znacky jsou stalé a prechodné a mohou byt doplnény
dopravnimi knofliky. ,,Vodorovné dopravni znacky se uzivaji samostatn¢ nebo ve spojeni
se svislymi dopravnimi znackami, popiipadé s dopravnimi zafizenimi, jejichZz vyznam
zduraziuji nebo zptesiuji. Vodorovné dopravni znacky jsou vyznaceny barvou nebo jinym
srozumitelnym zpasobem; ptfechodnd zména mistni Upravy provozu na pozemnich
komunikacich je vyznacena Zlutou nebo oranzovou barvou* (Ministerstvo dopravy, 2000,

§ 64).

6.2. Umist’ovani dopravniho znaceni

Umistovani dopravniho znaceni ma urcitd pravidla, na kterd je potieba brat zietel,
aby nebyla ohrozena bezpecnost provozu, a to: 1. Znacka se musi automaticky vynofit
Z kulisy okoli do zorného pole fidice, aby nemusel znacky pii jizd¢ aktivne€ vyhledavat. 2.
Musi byt umisténa co nejblize do stfedu zorného pole fidice, jelikoz ve stiedu zorného pole
je mnohem lepsi rozliSitelnost tvarti a barev nez na jeho periferii. 3. Umisténi znacky musi
fidi¢i poskytnout dostatek Casu na dekoddovani symbolu znacky a to ve vSech svételnych
podminkach. Znacka nesmi byt ni¢im zakrytd. Musi byt dostatecné osvétlena anebo mit
reflexni povrch. Umisténi dvou a vice znacek na jeden sloupek je nevhodné, pokud se
vzajemné nedopliuji, jelikoz fidi€ nestihne vSechny symboly v¢as dekodovat. 4. Na
jednom sloupku by nemély byt umistény vice nez dvé dopravni znacky. V tsecich, kde je
povolena rychlost 60km/h a vys§i jen jedna, aby ji fidi¢ stihl postfehnout. 5. Pii
umistovani dopravniho znaceni by se vzdy mél brat zietel na nejhorSi (no¢ni) svételné
podminky. 6. Znacky musi byt dokonale viditeln¢ a je tieba brat zfetel i na subjektivni
rozliSitelnost (dekddovatelnou) symboliky dopravniho znaceni, a to za vSech podminek
jizdy. 7. Dopravni znaceni ma byt v dostatecné vzdalenosti od mista, na které upozortuje,
aby fidi¢ stihl vCas zareagovat a uzplsobit rychlost jizdy nadchézejici situaci. 8. Pfi
umistovani znadek je tfeba piihlizet i k maximéalni povolené rychlosti jizdy. Ridici si
znac¢ky vétSinou v§imnou a za¢nou na ni reagovat az na jeji trovni. 9. Dopravni znaceni by
neme¢lo prekazet a byt nebezpené ostatnim ucastnikim dopravni situace (pf. chodciim).
10. Na jednom sloupku by mély byt znacky stejné povrchové tpravy. 11. Na jedné trase by
mély byt osazovany znacky stejné povrchové tpravy. 12. V blizkosti dopravni znacky

nesmi byt rusivé barevné blizké nebo stejné pozadi, jako je barva znacky. 13. Dopravni
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znacky musi byt aktudlni, pokud nejsou, ztraceji varovny vyznam a zevSednuji (pf. Znacka
prace na silnice, kdyz uz tam zadna prace neni). 14. Znacky by nemély byt osazovéany
prilis husté za sebou. 15. Dopravni znacky umisténé na portalech by mély byt pod takovym
uhlem, aby je fidiCi pii pouzivani svétel dobfe vidéli i na velkou vzdalenost. 16. Umisténi
dilezit¢é dopravni znacky by mélo mit pfednost pfed jinymi mistnimi (napf.
architektonickymi) hledisky. 17. Reklama ani jiné pouta¢e nesmi snizovat ani omezovat
viditelnost dopravniho znaceni. 18. Na vice nez jednoproudé komunikaci je vhodné
umist’ovat dopravni znaceni po obou strandch vozovky. Po obou stranach vozovky by se
také dopravni znadeni mélo umistovat v zataCkach a to v misté, kdy fidi¢ vjizdi do
pravotoCivé zatacky, protoze svétla osvétluji za zhorSenych podminek vice levou stranu

vozovky (Lacho, Kokavec & Sochor, 1979).

6. 3. Viditelnost dopravniho znaceni

V dopravni psychologii se rozliSuji dva pojmy, a to viditelnost dopravnich znacek a
jejich Citelnost. Viditelnost znafek zavisi na jejich dohlednosti a na zrakovych
schopnostech fidi€e a spociva v odliSeni dopravni znacky od jejiho okoli, aniz by byl
rozpoznan jeji vyznam (Lacho et al., 1979; Bena et al., 1968). Zatimco ¢itelnost oznacuje
identifikaci znacky, tj. porozuméni jejimu obsahu. Jednotlivé znacky jsou rizné Citelné 1
odliné viditelné. Naptiklad Hoskovec a Stikar (1959; in Bena et al., 1968) uvadéji, ze
odliSeni kruhového a trojuhelnikového tvaru je mozné asi ve 400 metrech. V idedlnim
pfipad€ lze nékteré znacky vidét jiz ze vzdalenosti 500 az 750m. V noci jsou nejlépe
viditelné znacky s reflexni Gpravou. Pii zhorSené viditelnosti je reflexni znacka viditelna
na 550m, pfi dobré viditelnosti se tato vzdalenost zvétSuje. Aby byla znafce vénovana
byt zpozorovana by méla byt umistovana vlevo nahoru, coz souvisi s navyky pii Cteni.
Znacky zobrazujici zakazy ¢i vystrahy by mély byt dostatecné osvétleny ¢i byt alespon
reflexni. Vhodné je pouZzivat minimum slov a maximum obrazt. Citelnost zna¢ek je dana
jejich velikosti 1 obsahem. Rozdily ve viditelnosti se tykaji nejen svislého, ale i1
vodorovného znaCeni. Na tmavé vozovce je nejlépe viditelné bilé znaceni, na svétlé
vozovce zluté znaCeni (Bena et al., 1968). Pro svodidla a jejich vodici funkci je

nejvhodnéjsi bila barva v ostrych zatdckach ptipadné stfidani bilych a cernych pruht.
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Vodici funkci mohou jesté zlepSit odrazky z reflexnich materiald. Pro optické znaceni
okraje vozovky jsou vhodné bilé prouzky, jeZ maji vy3si odrazovou schopnost (Stikar et
al., 2003).

H. Schmale (1965; in Lacho et al., 1979) popisuje obecné faktory, které maji na
viditelnost a Citelnost dopravniho znaceni vliv. Patfi mezi né: 1. Zorny uhel, 2. Umisténi
pfedmétu, 3. VSeobecnd hladina jasu zorného pole, kontrast mezi jasnosti predmétu,
kritickymi detaily a jasnosti pfedmétu, kritickymi detaily a jasnosti pozadi, proti kterému
se pozoruje, 4. Barva svétla a ploch, 5. Velikost pfedmétu a jeho €asti, tzv. kritické detaily,
6. Forma a tvar objektu, 7. Cas na pozorovani. Vliv maji samoziejmé i faktory na strand
fidice. Pokud ma tidi¢ urcité vady zraku a pfi fizeni nepouziva kompenzacni pomucky, je

pro jeho osobu citelnost zhorSena ¢i omezena.

6. 4. Vnimani dopravniho znaceni

Vnimani dopravnich znacek souvisi s jejich Citelnosti, ktera byla jiZ zminovana
vySe. Namisto pojmu citelnost 1ze také uzivat pojmy dekodovatelnou nebo rozliSitelnost
obsahu symbolu znacky. Vliv na spravnou rozlisitelnost dopravniho znac¢eni maji (Lacho et
al., 1979): 1. Svételné podminky, 2. Velikost a typ dopravniho znaceni a jeho symbold, 3.
Umisténi dopravniho znaceni na dopravni cesté, 4. DileZitost (vyznam znacky a stalost
jejiho zakodovani v paméti), 5. Diskriminaéni schopnost fidi¢e (diferencovani obsahu
znalky- jeji dekoddovani), 6. Psychologické riziko na cesté, 7. Uroven a stav lucidity
védomi, pozornosti, diferencovanost a dynamika reaktivity a rozhodovacich procest fidice,
8. Uroven a stav zrakovych schopnosti (zrakovéa ostrost, $itka zorného pole, barvocit).
Havlik (2005) zmifuje jesté dalsi vlivy, které maji vliv na vniméani dopravnich znacek.
Patii mezi né barevnost znaCek a jejich podkladu, kontrast, vyska postavené znacky,
prostiedi, v némz jsou znacky zasazeny a poc¢et znacek na sloupku.

Za ptedpokladu, ze zrakové schopnosti (Sitka zorného pole, zrakovd ostrost,
barvocit) jsou v normé¢, ze fidi¢ znd dopravni znacky a respektuje je v pribéhu jizdy,
muzeme vnimani dopravniho znafeni rozdélit do nékolika krokid: 1. PovSimnuti si
dopravni znacky ¢i akustického signédlu fidiCem- zatim bez rozpoznani vyznamu, 2.
Rozpoznani znacky a dekodovani jejiho sémantického vyznamu, 3. Pochopeni vyznamu

znacky- je zavislé na dekodovani vyznamu a na znalost jejiho vyznamu, 4. Aktivace
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jednani a to bud’ spravného, nespravného nebo paradoxniho. Namisto jednani mize nastat i
umyslna ignorace ¢i nerespektovani dopravni znacky. Pokud neni sémanticky vyznam
znaCky rozpoznan, je vhodné reagovani na ni zavislé na ndhod¢ a hadani. Zrakova ostrost
spolu s barvocitem je pii rozpoznavani dopravnich znaCek dulezitd, obzvlasté na
nevyrazném nebo splyvajicim pozadi. Pfi jeji poruse se prodluzuje doba trvani pohledu na
dopravni znacku, a to hlavné v ptipad¢ drobnych detaill ¢i nevyraznych symbolt (Lacho et
al., 1979).

Vnimani dopravnich znacek ma sva specifika, podle kterych by se mélo umistovani
znacek tidit. Pramérny fidi¢ je schopen béhem pul vtetiny zachytit spolehlivé nejvyse dveé
znacky, pokud se soustiedi a znacky jsou spravné postavené (Stikar et al., 2006). Pokud
nejsou umistény Vv souladu s vnimanim, pak nemusi zachytit zadnou. Stejné tak nemohou
byt soucasné¢ vnimdny a spravné rozpoznany vice nez tii dopravni znacky. Znacky jsou
fidicem obvykle sledovany zleva doprava a shora dold. Detaily na znacce je fidi¢ schopen
rozpoznat ze vzdalenosti 60m. Vnimani znacek je podminéno situaci, osobnostnimi
dispozicemi a aktuidlnim psychosomatickym stavem. Vniméani znacek je vybérové,
dopravni znacky, které nemaji pro urcitou situaci vyznam, fidi¢ nemusi zaregistrovat.
Ptikladem mohou byt informacni znacky, které tidi¢ védomé vnima, pouze pokud je
potiebuje k orientaci (Havlik, 2005; Stikar et al., 2003). Nékteré nespecifické znacky
vnima jen mald ¢ast fidich. Mezi takové znacky patii napt. znacka ,,pozor nebezpeci®,
kterd je vniména pouhou cCtvrtinou fidi¢l. Soucdsti procesu rozpoznavani znacek je
orientacné patraci reflex. Jeho stereotypizace muze byt pricinou dopravnich nehod, kdy si
fidi¢ ve znamé situaci nev§imne zmény dopravniho znaeni. Stejny disledek mlze mit 1
ptipad, kdy za néjakou znackou Casto nenasleduje vyznacovana situace, nebo neni potieba
chovani fidi¢e nijak upravovat, jelikoz dochéazi ¢asto k vyhasinani reakce na danou znacku.
Ovsem reakce na dopravni znacky se vzriistajici zkuSenosti mohou i posilovat. Pokud je na
dopravni cesté ptili§ mnoho znacek, je pfet€Zovana schopnost percepce ucastnikli provozu
a tim se snizuje schopnost nasledovat pravidla a predpisy (Lacho et al., 1979; Stikar et al.,
2003).

S pfihlédnutim k témto zékonitostem vnimani, by tedy znacky mély byt viditelné
z dostate¢né vzdalenosti, a to ve dne i v noci. Znaéeni by mélo byt piehledné, navazné a
opakované. Vhodné na rizikovych usecich vyuzit stejného zdvojeného znaceni
V horizontalnim i vertikdlnim provedeni. Nejdulezitéj$i znacky se musi usazovat vlevo
nahoru, pokud maji byt v ramci vice znacek vnimany adekvatné a v¢as. Pokud nema byt

pretéZovéana schopnost percepce dopravniho znaceni, je vhodné snizit pocet dopravnich
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znacek, zredukovat jejich riiznorodost, zjednodusit a omezit jejich obsah, zmensit velikost
dopravnich znagek a odstranit nedostatky v jejich umisténi (Havlik, 2005; Stikar et al.,
2003). Znacky je dale vhodné zdvojit nebo zvyraznit, a to zejména v rizikovych oblastech.
Barva znacky je primarné¢ dulezitd pro jeji povSimnuti a az sekundarné pro rozliSovani
jejich symbolt. U znacek s ¢ervenym lemem, je kvili kontrastu nevhodnéjsi svétlezelené
pozadi. U znac¢ek s modrym podkladem je nevhodnéjsi svétlocervené nebo oranzové
pozadi. Pokud je zménéna znacka zvyraznénd napft. zlutym podkladem, dojde ke snizeni
chybovosti fidi¢t. Zvyraznéni znaéek lze také dosahnout pruhovanym podkladem nebo
jejich vhodnym vysunutim do vozovky. Je také vhodné svislé znacky umistovat co
nejblize do stfedu zorného pole. Vhodnéjsi je pak umistovat znacky spiSe na okraje

vozovky, nez na ni, jelikoZz horizontdla zorného pole je delsi, nez jeho vertikala (Lacho et

al., 1979; Stikar et al., 2006).

6. 5. Vliv dopravniho znaceni

Dopravniho znaceni se vyuZivd nejen k pfedani informace, ale i v ptfipadé, kdy je
potfeba na fidiCe pusobit uréitym zadoucim zplsobem a ovlivnit tak jeho jednani.
Nasledujici ptiklady ukazuji, jak mohou jednotlivé zpisoby znafeni a upravy vozovky
ovliviovat fidic¢e (Havlik, 2005; Stikar et al., 2003):

e Cary se zmensujicim se rozpétim = omezeni rychlosti

e Optické brzdy ve tvaru ostrych hrott, které vypadaji, ze vy¢nivaji z asfaltu —

brzdéni, zpomaleni

e Postupné zkracovani vzdalenosti Sipek slouzici k zafazeni do jizdnich pruhd —

snizovani rychlosti, pomalej$i dojezd k usti kiizovatky

e ZuzZeni vozovky —*zpomaleni

e Akustické brzdy (specialn¢ upraveny povrch vozovky zptsobujici siny hluk) =

zpomaleni

e Vyznaleni stftedové Cary v zatdCkach = snizeni rizika prejeti do protisméru

e Reflexni optické vedeni (sloupky s ¢ervenou odrazkou, odrazky na stiedové care)

— zvyseni bezpecnosti jizdy, hlavné v noci

e Reflexni odrazky = zlepSeni vidéni a prostorového vnimani
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Opatieni aktivizujici zrakové a sluchové vnimani (znacka s blikajicim svétlem) =
predchazeni nehodovosti na piechodech pro chodce

Zpomalovaci prvky, upraveny povrch vozovky (produkujici hluk) = zvySeni
bezpecnosti pred zelezni¢nim piejezdem

Vyznaceni jizdni drahy, vyznaCeni okraji a rozdéleni do pruhti = opticky
prosttedek vedeni, pisobeni proti kolisdni pozornosti, informovani o dal§im
pribéhu silnice (za podminky, ze je provedeno spravné podle zdkonli dynamiky
jizdy a dopravni psychologie)

Akustické vedeni = naruSeni monotonie na rovném useku

Smérové sloupky s odrazkami, obrubniky, zébradli a svodidla = informovani o
hranicich silnice a jejim prab¢chu, a to i za nepifiznivych podminek

Pruhy, smérové sloupky, obrubniky a svodidla = ovlivnéni prostorové vidéni
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7. Selhani a nehody

Dle zékonu o silni¢nim provozu je za nehodu povazovana udalost ,,v provozu na
pozemnich komunikacich, naptiklad havarie nebo srazka, ktera se stala nebo byla zapocata
na pozemni komunikaci a pfi niZ dojde k usmrceni nebo zranéni osoby nebo ke Skod¢ na
majetku v ptimé souvislosti s provozem vozidla v pohybu* (Ministerstvo dopravy, 2000, §
47). Nastésti vSak ne kazdé selhani kon¢i nehodou. Ale i ptesto je dilezité se zabyvat tim,

co k selhanim fidi¢u a tedy potencialnim nehodam vede nebo pfispiva.

7.1. Statistika nehodovosti

Spolu s vyvijejici se technologii a zlepSovanim kvality dopravnich cest se méni i
mnozstvi dopravnich nehod. V nejnovéjsi rocence ministerstva dopravy (2011) lze nazorné

vidét meénici se nehodovost v letech 2005 az 2011.

6.2.1.

Pocet nehod v silnicnim provozu podle mista a druhu nehody

Number of road traffic accidents by location and nature of accident

2005 2007 2008 2009 2010 2011
Nehodové udilosti celkem 25239| 23060 22 481 21706 19 676 20 487 | Total accidents
Nehody na dalnicich 450 481 447 412 432 405 Accidents on motorways
Nehody v obcich (mimo délnice) 15 636 13719 13443 12 987 12 005 12 519 Accidents inside built-up areas (except motorways)
Nehody mimo obce (mimo dalnice) 9153 8 860 8591 8 307 7239 7 563 Accidents outside builtup areas (except motorways)
Nehody mezi vozidlem a chodcem 4156 3982 3772 3524 3342 3 223| Accidents between vehicle and pedestrian
Nehody jednotlivych vozidel 3502 3212 3129 2 985 5814 3 007 | Single-vehicle accidents
Nehody mezi vozidly 11 686 10 474 11 228 11 184 10520 10 657 | Accidents between vehicles
Nehody zpiisobené pod vlivem alkoholu 2688 2363 2334 2197 1940 2 250| Accidents due to the influence of alcohol

Zdroj (Source): PP CR

6.2.2. PocCty usmrcenych (do 30 dni od data nehody) a zranénych osob podle mista a druhu nehody v silni¢nim provozu
Number of persons Killed (within 30 days from the date of accident) or injured by location and nature of accident

2005 2007 2008 2009 2010 2011

Usmrcené asoby pii nehodich celkem 1286| 1222 1076 901 802 2 e i i o

Pri nehodach na dalnicich 45 48 30 25 28 21| During accidents on motorways

Pfi nehodich v obcich (mimo dilnice) 503 442 444 329 201 280 Duringaccidents in communities (except
motorways)

PFi nehodéch mimo obce (mimo dalnice) 738 732 602 547 483 | Duringocidexts sogide of comumuities
(except motorways)

Pfi nehodach mezi vozidlem a chodcem 292 228 231 169 160 173 pDe:::tgr:c:ldems betweenvehicle and

L

Pri nehodach jednotlivych vozidel 04 128 344 317 248 66| During single-vehicle accidents

Pri nehodiach mezi vozidly 513 491 501 415 394 316| During accidents between vehicles

Pfi nehodach zpasobenych podvlivem 71 41 35 127 108 100 During accidents due to the influence of

alkoholu alcohol

Zranéné osoby pfi nehodach celkem 32211 29243 28501| 27244| 24384 25550 aT:c‘f’d'e"n‘:"be"’f"e”""‘ inifiired duting all

i :

Pfi nehodéch na délnicich 688 664 646 565 587 595| During accidents on motorways

PFi nehodéch v obcich (mimo délnice) 18687| 16196| 15000 15272| 13941| 14 506| Duringaccidentsin communities (except
motprways)

Pi nehodéch mimo obce (mimo dilnice) 12836| 12383| 11946 11407 0856| 10 350| Duringaccidents outside of communities
(except motorways)

Pii nehoddach mezi vozidlem a chodcem 4155| 4053 3753|3362 3377 3248 pDe‘;::‘j_;‘:'de“'s betweenvehicleand

Pri nehodach jednotlivych vozidel 4250 3 806 9318 8 501 6901 3 444| During single-vehicle accidents

Pri nehodach mezivozidly 16 378 14581 15 430 15 181 14 106 12 851| During accidents between vehicles

Pri nehodach zpasobenych pod vlivem 3481 3008 5067 2654 2985 2701 During accidents due to the influence of

alkoholu alcohol
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Z uvedenych tabulek vyplyva, ze obdobi od roku 2005 do roku 2010 méla celkova
nehodovost v Ceské republice klesajici tendenci. V roce 2011 je zaznamenan mirny nartst
nehod. Stejné tak pocet usmrcenych a zranénych v obdobi mezi rokem 2005 a 2011 klesl. I
kdyz vroce 2011 Ize opét sledovat mirny narist zranénych osob pii nehodach. Toto
snizovani poctu mrtvych a zranénych lze pfipisovat vyvijejicim se technologiim
zvySujicim bezpecnost vozidel 1 zpfisnovani dopravnich piedpisi (napf. zavedeni
bodového systému od 1. 6. 2006). Za statistickym snizenim celkového poctu dopravnich
nehod od roku 2009 vsak stoji pfedevsim legislativni zména, kterd od 1. ledna 2009
zmeénila ,,hranici* povinnou pro hlaseni nehody Policii, a to z pivodnich 50 000 K¢ na 100
000 K¢& (Policie Ceské republiky, 2011).

V uvedenych tabulkach jesté neni zaznamenan rok 2012, avSak z prezentace Policie
Ceské republiky (2013) vyplyva, e oproti roku 2011 opét doslo ke snizeni poctu
usmrcenych a té¢zce zranénych, a to o 106 osob, avsak ke zvySeni celkového poc¢tu nehod o
8,3%. NejcastéjSim druhem dopravni nehody v roce 2012, ktery rovnéZ zavinil nejvyssi
pocet umrti, byla sraZka s jedoucim nekolejovym vozidlem, nasledujicim nejcastéjSim
druhem byla srazka s pevnou ptekazkou. NejcastéjSimi viniky dopravnich nehod byli fidici
18-29 let, jednalo se 0 23,42% vSech dopravnich nehod. Tii nejcastejsi pti¢iny dopravnich
nehod vroce 2012 byly:1. Ridi¢ se plné nevénoval fizeni vozidla, 2. Nepfizptisobeni
rychlosti stavu vozovky, 3. NedodrZzeni bezpecné vzdalenosti za vozidlem. T
nejtragictéj$i pficiny byly: 1. Nepfizplsobeni rychlosti dopravné technickému stavu
vozovky, 2. Vjeti do protisméru, 3. Ridi¢ se pIn& nevénoval fizeni vozidla. Mezi
nejrizikovéj§i mésice (s nejvysSim poctem nehod) v pétiletém priméru patii Cervenec,

cerven a srpen. NejrizikovejS$imi dny jsou patek a pondéli.

7.2. Priciny selhani

Dopravni nehody jsou ¢asto zplisobeny neptiméfenou rychlosti, nedanim prednosti

V jizd¢, nespravnym zptisobem piedjizdéni nebo nespravnym zpisobem jizdy (nedodrzeni

bezpecné vzdalenosti, odpoutadni pozornosti od fizeni nespravné ota¢eni nebo couvani,...).

vrwe
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problematickym dopravnim znacenim, technickou zavadou apod., na vSechny vyse
zmifiované pii¢iny ma vliv vyhradné lidsky faktor. Clovék je nejproblémovéjsi ze viech tii
subsystému- fidi¢- vozidlo- dopravni cesta, proto také nejcastéji selhava. Jeho bezpecné
chovani je zavislé predevsim na jeho vykonovych moznostech (na dopravni zptsobilosti),
na jeho temperamentovych vlastnostech a jeho zodpovédnosti v dopravnich situacich, na
pfipravenosti pro roli fidice (ziskané znalosti a zkuSenosti) a na télesnych a duSevnich
predpokladech (Porada a kol., 2000).

Jednim z faktorli podilejicich se na selhani je vék a zkuSenost fidiCe. Vyssi
nehodovost je zaznamenana u Fidi¢t do 25 let s najetymi méné nez 100 000km (Stikar et
al., 2003) a u fidict nad 55 let. Rozdilnd nehodovost je zjisténa i s ohledem na pohlavi.
Muzi maji procentudlni pomér nehod az ttikrat vétsi nez Zeny. Bez ohledu na vék a pohlavi
existuje nékolik faktorti, které pusobi rusivé a mohou pfispét k selhani. Patii mezi né
nezvladnuti tlaku situaéni zatéze, nevyvazend nebo naruSena struktura osobnosti,
nedostateéna psychosomaticka kapacita vcetné¢ schopnosti, nedostatecné znalosti a
dovednosti, nerespektovani biorytmil, nadmérnd Uinava nebo dokonce spankovy dluh,
neptizpuisobivost na zmény pocasi, pozivani 1ékl, piti alkoholu, oslabeny duSevni,
zdravotni a télesny stav ¢i zacinajici nemoc (Havlik, 2005). Zakaz fizeni vozidla po poZiti
alkoholu je vSeobecné zndm. Avsak to, ze dle zakona je zakazano fidit vozidlo, je li tato
schopnost snizena v diisledku zdravotniho stavu (Ministerstvo dopravy, 2000), mnoho lidi
nevi a tim padem ani nedodrZuje. Tento fakt je podminén i tim, Ze posouzeni sniZeni
schopnosti je velmi subjektivni. Dalsim konkrétnim faktorem, jenz mtze vést k selhani je
nepiizpusobené jednani, o kterém jsem se jiz zminovala v piedchozi kapitole. Obzvlaste
nebezpeénym typem jsou zkratové reakce, které se Castéji vyskytuji u zacinajicich fidicu.
Jedna se o instinktivni formu reagovani, které se vSak k feSeni dopravni situace nehodi. Pfi
zkratové reakci neni pozornost plné€ soustfedéna a vSechny okolnosti nejsou spravné
vyhodnoceny. Tyto reakce jako naptiklad strZeni volantu ¢i zakryti si o¢i mohou vést ke

smrtelnym nehodam (Stikar et al., 2003).

7. 3. Prevence nehod

Aby pokud mozno nedoslo k dopravni nehodg¢, je dulezité, nepodcenovat jeji riziko.

Mnoho fidi¢h ma sklon své vlastni riziko povazovat za mnohem mensi, nez riziko

36



ostatnich ucastnik. Na zéklad¢ tohoto podhodnoceni pak mohou reagovat riskantné. I
ukdznéni fidi¢i se béhem pulhodinové jizdy méstem setkaji nejméné se tfemi kritickymi
situacemi. Je proto nutnd nepietrzitd koncentrace. Pokud je zaregistrovan podstatny
viak jejich rychlost dosahuje az vtefiny (Havlik, 2005; Stikar et al., 2006), coZ uz
naptiklad pti nedodrzeni rychlosti jizdy a bezpe¢né vzdalenosti mize vyustit v nehodu.

V soucasné dob¢ jsou diskutovany tématem bezpecnosti provozu billboardy podél
silnic. Tyto reklamni poutace plsobi vzdy ruSivé. Pozornost fidi¢e negativné zasahuji
poutace, které zasahuji jeho zorné pole, jsou mimoradné az extrémné barevné a kontrastni,
pusobi na motivaci nebo zajmy motoristl, zobrazuji d¢j, anebo maji skryty emotivni naboj
(Havlik, 2005). Jako obzvlasté rizikové jsou nyni oznacovany LED billboardy, jelikoz
motivy na nich se hybou a tim vice upoutavaji fidiCovu pozornost. 4. 5. 2012 byla
poslaneckou snémovnou schvalena novela zakona ¢. 13/1997 Sh. (PSP, 2012), ktera uklada
do roku 2017 odstranit reklamni nosi¢e na dalnicich, rychlostnich komunikacich, silnicich
provozu.

Bezpecénost dopravniho provozu se snazi pozitivné ovlivnit i ministerstvo dopravy,
a to prosttednictvim BESIPu, ktery organizuje kampané zaméfené na razné aspekty
nebezpecného chovani na silnicich. Mezi nejznamé;jsi projekty poslednich let patii kampan
»Nemysli§, zaplati§!“, kterd je zaméfena na vékovou skupinu fidici do 25 let a na
nejcastéjsi priciny jejich dopravnich nehod. Kampan spociva ve vysilani televiznich spoti,
které v divakovi vyvolavaji negativni emoce a tim se snazi ovlivitiovat jeho chovani. Mezi
dalsi projekty BESIPu patii kampan ,,Domluvme se!* zamétend proti jizdé pod vlivem
alkoholu, opét sméfovand hlavné na mladé fidi¢e a kampaii ,,Je to na Tob&" zamétend na
prevenci omamnych latek za volantem a mnoho dalSich kampani. Podstatna je i aktivita
V oblasti primarni prevence, pocinajici jiz v détském véku. K tomu slouZzi napt. webova
stranka ,,Mame zelenou®, kterd je zamétena na déti predSkolniho a mladsiho Skolniho véku
a snazi se deti interaktivni formou seznamit s dopravni tématikou (BESIP, no date).

Na bezpecnosti provozu by se méli podilet vSichni jeho Gcastnici, ne jen fidici. Je
dalezité, aby jistych opatieni dbali i chodci. Méli by se v prvé fadé chovat predvidatelné.
Pokud se pohybuji po silnici, zvlasté v nepiiznivém pocasi, je vhodné, aby me¢li obleceni
svétlé barvy nebo v idedlnim piipadé odév s reflexnimi prvky, aby je mohl fidi¢ v¢as vidét.
Pozitivnim krokem ze strany policie k vyS$si bezpecnosti je zavedeni dohledu policistli na

prechodech u §kol v rannich hodinach, kdy déti miti do Skoly.
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7.3.1. Dopravni vychova

V ramci prevence dopravnich nehod by m¢l byt kladen diraz na dopravni vychovu
déti, jelikoz dit¢ vnima dopravni situaci jinak nez dospély. S dopravni vychovou je vhodné
silnice. S vysvétlovanim téchto pravidel lze zacit jiz ve velmi utlém véku. Je také velmi
dualezité, aby dospéli byli ditéti v tomto chovani prikladem. Hlavni roli v dopravni vychové
by méli hrat predevSim rodiCe, avSak i vzdélavaci instituce maji v této oblasti svou
nezastupitelnou roli, i kdyZ se bohuzel nevénuji dopravni vychové v dostate¢ném rozsahu.
BESIP (no date) uvadi, Ze:

V Ceské republice je v sou¢asné dobé& dopravni vychova v mateiskych $kolach a na
1. stupni zékladnich $kol (prvouka), a to se zaméfenim na problematiku bezpecné chtize a
orientace v provozu na pozemnich komunikacich (Rdmcovy vzdé€lavaci program pro
zékladni vzdélavani). Star$i déti maji moznost naucit se dobie a bezpe¢né jezdit na kole a
ziskat dualezité fidicské navyky prevazné jen diky obétavosti ucitelli vedoucich v dobé
mimo vyucovani specialni krouzky a kursy, popt. diky systému prace dopravnich hiist v
urc¢itych oblastech. To je ovSem stav, ktery v zadném piipad¢ neodpovida pozadavkiim a
potiebam naSi spoleCnosti. Svéd¢i o tom i stale nepfizniva statistika dopravni
nehodovosti (ods. 1).

Zakladnim cilem dopravni vychovy je, aby si déti osvojily principy bezpecného
chovani v silniénim provozu, aby dokdzaly piedvidat rizika, spravné situaci vyhodnocovat
a vhodné¢ jednat, aby ziskaly ndvyky pottebné do budoucna, aby se naucily vazit si Zivota a
chranit ho a aby ziskaly pozitivni Zivotni styl na silnicich (BESIP, no date). Ministerstvo
Skolstvi mladeze a télovychovy v této souvislosti vydalo jako pomicku pro pedagogy
podklady k vyuce témat dopravni vychovy v zakladnich skolach. V téchto podkladech jsou
podrobné vytyceny cile, kterych by se mélo v rdmci dopravni vyuky na zékladni Skole
dosdhnout. Téma dopravni vychovy bude v rdamcovém vzdélavacim programu platné od
Skolniho roku 2013/2014, tudiz v soucasné chvili neni mozné hodnotit miru GspéSnosti
vyuky na zakladé novych podkladd MSMT (Ministerstvo §kolstvi, mladeZe a t&lovychovy,

no date).

38



8. Eye tracking

Eye Tracking je metoda slouzici ke sledovani ocnich pohybl pfi vnimani obrazu.
K tomuto sledovani je v soucasné dobé vyuzivano pfistroje nazyvaného eye-tracker. Tato
metoda vychazi z predpokladu, ze to, co je v centralni ¢asti pole pohledu, zaujima nasi
pozornost. Fenomén vizualni pozornosti je objektem zajmu jiz po staleti. Z pocatku bylo
pozorovani kvili nedostatku technologii zaméteno hlavné na jednoduché oc¢ni pohyby a to
nejcasteji za vyuziti introspekce. V soucasné dobé nam vyuziti pocitacovych technologii a
propojeni védnich disciplin (psychofyzika, neurovédy, pocitaCové veédy) umoziuje
mnohem podrobnéjsi pozorovani tohoto fenoménu. Smér pohybu oka i jeho pozice jsou

nyni sledovany bezkontaktné.

8.1. Zakladni pojmy

Sakady jsou velmi rychlé pohyby o¢i, pii kterych dochazi k ptesunu fovea centralis
do nového umisténi. Sakadické pohyby jsou dobrovolné i reflexivni. Trvani sakad se
pohybuje v rozsahu 10 az 100 ms. Sakady probihaji mezi jednotlivymi fixacemi.

Fixace jsou o¢ni pohyby, které stabilizuji sitnici na objektu zajmu. A¢ by se mohlo
zdat, Ze pii fixaci jsou o€i v naprostém klidu, opak je pravdou. I pii fixacich dochazi
k mikrosakadam, driftu ¢i tremoru, avSak tyto velmi jemné pohyby jsou technikou
odfiltrovany (Duchowski, 2007).

Oblasti zajmu jsou oblasti ¢i ¢asti podnétového materidlu vybrané vyzkumnikem,
které jsou pii vyhodnocovani zaneseny do pfistroje a slouzi k ziskéni piesnéjsich udajii o

sledovaném jevu.

8.2. Technika Eye trackingu

Existuji 4 hlavni metody méfeni ocnich pohybu. Jsou jimi Elektro-OculoGrapgy
(EOG), skleralni kontaktni ¢ocky, Photo-OculoGrapgy (POG) nebo Video-OculoGraphy

(VOG) a metoda zalozena na videu v kombinaci sreflexem zornice a rohovky
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(Duchowski, 2007). Prvni tfi metody jsou v soucasné dobé¢ jiz zastaralé a nevyuzivané.
V soucasnosti se vyuziva posledni metody, kterd pracuje s méenim viditelnych ¢asti oka,
¢ili zornice, hranice duhovky a bélma, nebo s odrazem svétla (obvykle infracerveného) od
¢asti oka a jeho zdznamem. Analyzou zmény odrazu svétla od rohovky se pak vypocita
pohyb oka (Katedra Geoinformatiky UP, no date). Eye-tracker miize byt staticky
(pfipevnény na stole ¢i monitoru), anebo mize byt pfipevnén k hlavé testované osoby.
Vysledkem méfeni eye-trackerem je zdznam o prubé¢hu trvani jednotlivych fixaci a sakad,

ktery je pak vyzkumnikem analyzovan.

8.3. Eye tracking a Fizeni vozidla

Vzhledem Kk ptedpokladu, Ze deficity vizualni pozornosti mohou vést k nehodam,
jsou nyni i v dopravni oblasti vyuzivany simuldtory na bazi eye trackingu. Tyto simulace
by mély slouzit k pochopeni strategii vizudlniho vyhledavani. Nahravani a analyzovani
o¢nich pohybli vede k porozuméni tkolti vykonavanych pfi fizeni a tim ke zlepSovani
strategii vyuky a k vyvoji opatfeni proti dopravnim nehodam. V oblasti dopravy bylo
uskutecnéno jiz nékolik vyzkuml pomoci této techniky. Chapman a Underwood (1998 in
Duchowski, 2007) naptiklad zjistili, Ze fixa¢ni vzorce tidi¢l na rovné silnici lze popsat
jako zamétené na bod pted fidicem, kde se objekty obvykle objevuji, s obasnymi pohledy
do okoli silnice. Autofi také provedli studii s velkym poctem zacinajicich i1 zkuSenych
fidi¢u, pii které probandi sledovali video s nebezpecnou situaci. Hlavnim rozdilem mezi
skupinami bylo, Ze zacinajici fidi¢i méli mnohem delsi fixace, nez fidi¢i zkuSeni. Autofi
toto zjiSténi pfipisovali veétSimu mnozZstvi casu, které zacinajici fidi¢ pottebuje ke
zpracovani vizualnich informaci. Za zminku také stoji studie Recartea a Nunese (2000),
kteti sledovali nasledky provadéni verbalnich a prostorové-obrazovych tkold pii fizeni
vozidla. Na kazd¢ ze Ctyt silnic (dveé dalnice, dve silnice) ticastnici provadéli dva verbalni a
dva prostorové-obrazové tukoly, pfi€emZz byly zaznamenavany jejich ocni pohyby.
Vysledky byly stejné na vSech cestadch. Dilatace ¢ocky ukazovala na shodné zaujeti pii
feSeni obou typil tkolli. AvSak ve srovnani s béznym fizenim, byly zjistény delsi fixace pfi
feSeni prostorové-obrazovych ukolii. Béhem tohoto typii ukoli také klesalo mnozstvi
letmych pohledii na zrcatka a tachometr. Mezi dalS$i vyzkumy patii studie Maltzové a

Shinara (1999) kterd se zaméfila na vliv starnuti na vizualni schopnosti fidice. Participanti
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byli rozdé€leni na skupinu mladsich ve véku 20 az 30 let (primérny vék 26 let) a starSich
fidica ve véku 62 az 80 let (primérny vek 66 let). VSichni participanti méli minimalné dva
roky fidi¢skych zkuSenosti. Pti studii byly sledovany pohyby o¢i Géastnikti. V prvni ¢asti
studie ucastnici sledovali obrazek dopravni situace s Ciselnym prekrytim. Starsi fidi¢i méeli
signifikantné del§i epizody vyhledavani a jejich vyhleddavani obsahovalo vice fixaci
S kratSimi sakddami. Primérné trvani fixaci vSak bylo u obou skupin stejné. V druhé casti
studie sledovali participanti obrazek dopravni scény foceny z pohledu fidice a méli za kol
vZzit se do role fidi¢e a odpovidajicim zplsobem pozorovat obraz. Bylo zjiSténo, Ze starsi
fidi¢i prideluji veétsi procento pohledu podskupiné oblasti na obrazku, zatimco mladsi si
prohlizeli obrazek rovnomérnéji. StarSi se také na rozdil od mladSich k jednotlivym
oblastem znovu vraceli. Z vyzkumu vyplyva, ze k ziskani stejnych informaci potiebuji

starSi fidic¢i delsi ¢as na vizualni vyhledavani, nez fidi¢i mladsi.
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II. Vvzkumna ¢ast

Pro zkoumani vnimani dopravniho znaceni a jeho zmén pfi sekundarni informacni
zatézi byl zvolen jako nejvhodnéjsi kvantitativni vyzkum. Vyzkum byl realizovan pomoci
metody Eye trackingu a jednoduchého dotazniku. Prvni ¢ast dotazniku byla probandy
vypliiovana od biezna 2012 do ukonceni vyzkumu, méfeni Eye trackerem a vypliovani
druhé ¢asti dotazniku probihalo v péti terminech v pribéhu dubna 2012 a v péti terminech
v pritbéhu kvétna 2012. Méfeni bylo realizovano v budové PRF, UP, kde se nachazel Eye
tracker.

1. Vyzkumny problém, cil vyzkumu a formulace hypotéz

1.1. Vyzkumné otazky

Jako vyzkumné otazky byly stanoveny:

e Vede vyssi mnozstvi (nad 30 000) najetych kilometri ke zméné raznych aspektl
vnimani dopravni situace?

e Zpusobi sekundarni informac¢ni zatéz naruSeni vnimani u zkuSenych i nezkuSenych
fidica?

e Jaky je rozdil mezi vnimanim zkuSenych a nezkuSenych fidi€h pii sekundarni

informac¢ni zatézi?

1.2. Cil vyzkumu
Cilem vyzkumu bylo ovéfit, zda existuji rozdily v riznych aspektech vniméni

dopravniho znaceni mezi zkuSenymi a nezkuSenymi fidi¢i osobniho automobilu, zjistit,

jaky vliv ma na obé& skupiny fidi¢l sekundarni zatéz a implikace poznatkd pro praxi.

42



1.3. Hypotézy

H1: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi celkovym poctem fixaci u zkuSenych fidic¢t
a celkovym poctem fixaci u nezkuSenych fidica.

H2: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi poftem fixaci za sekundu u zkusenych
f1dich a poctem fixaci za sekundu u nezkusenych fidict.

H3: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi praimérnou délkou fixaci u zkusenych fidict
a prumérnou délkou fixaci u nezkusenych tidic¢u.

H4: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi délkou spojnice mezi fixacemi u zkusenych
fidica a délkou spojnice mezi fixacemi u nezkusenych tidic.

HS5: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi délkou fixaci dopravniho znaeni u
zkuSenych fidic¢a a délkou fixaci dopravniho znaceni u nezkusenych fidicu.

H6: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi podtem fixaci dopravniho znafeni u

zkuSenych tidict a po€tem fixaci dopravniho znaceni u nezkuSenych fidicu.

Budeme- li vychazet z prace Stikara et al. (2003), Ize povaZzovat za stabilizované
specifické vnimani jiz po ujeti 30 000 km. Na zaklad¢ téchto tidajti 1ze soubor rozdélit pro
ucely vyzkumu na dva podsoubory, a to ,,zkusené* tidice, kteti maji najeto 30 000 km a
vice a ,nezkuSené* fidice, ktefi maji najeto méné¢ nez 30 000 km. Dle vyzkumil
zminovanych jiz v teoretické Casti prace se specifické zrakové vnimani zkuSenych a
nezkuSenych fidict lisi mimo jiné i ve zpusobu fixaci, kdy u zacinajicich fidi¢u se

vyskytuji spise kratsi fixace.

H7: U nezkuSenych tidict se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi celkovym poctem
fixaci pfi sekundarni informacni zatézi a celkovym poctem fixaci bez sekundarni
informacni zatéze.

H8: U nezkuSenych fidicl se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci za
sekundu pfi sekundérni informacéni zatézi a poctem fixaci za sekundu bez sekundarni
informacni zatéze.

H9: U nezkusenych idi¢l se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi primérnou délkou
fixaci pfi sekundarni informacni zatézi a primérnou délkou fixaci bez sekundarni

informacni zatéze.
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H10: U nezkuSenych fidi¢ii se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou spojnice
mezi fixacemi pii sekundarni informaéni zatézi a délkou spojnice mezi fixacemi bez
sekundérni informacni zatéze.

H11: U nezkuSenych fidicl se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou fixaci
dopravniho znaceni pfi sekundarni informacni zatézi a délkou fixaci dopravniho znaceni
bez sekundarni informacni zatéze.

H12: U nezkusenych fidi¢l se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci
dopravniho znaceni pfi sekundarni informacni zatézi a poctem fixaci dopravniho znaceni

bez sekundarni informacéni zatéze.

H13: U zkuSenych fidi¢l se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi celkovym poctem
fixaci pfi sekunddrni informacni zatézi a celkovym poctem fixaci bez sekundérni
informacni zatéze.

H14: U zkusSenych fidi¢t se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci za
sekundu pfi sekundarni informacni zatézi a poctem fixaci za sekundu bez sekundarni
informacni zatéze.

H15: U zkusenych tidi¢a se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi primérnou délkou
fixaci pfi sekundarni informacni zaté¢zi a primérnou délkou fixaci bez sekundarni
informacni zatéze.

H16: U zkuSenych fidi¢l se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou spojnice mezi
fixacemi pfi sekundarni informacni z4téZi a délkou spojnice mezi fixacemi bez sekundarni
informacni zatéze.

H17: U zkuSenych fidich se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou fixaci
dopravniho znaceni pti sekundarni informacni zatézi a délkou fixaci dopravniho znaceni
bez sekundarni informacni zatéze.

H18: U zkuSenych fidi¢t se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poc¢tem fixaci
dopravniho znaceni pfi sekundarni informacni zatézi a poctem fixaci dopravniho znaceni

bez sekundarni informacni zatéze.
Vychazime z ptfedpokladu, ze u zkuSeného i1 nezkuSené¢ho fidice dojde pfi

sekundarni informacni zatézi k odvraceni pozornosti od vniméni dopravniho znaceni, coz

se projevi na zménéném zpusobu vnimani dopravni situace.
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H19: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
celkovém poctu fixaci pii sekundarni informacéni zatézi a bez sekundarni informacni
zatéze.

H20: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
poctu fixaci za sekundu pii sekundarni informac¢ni zatézi a bez sekundarni informacni
zatéze.

H21: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
pramérné délce fixaci pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacni zatéze.
H22: Mezi zkusenymi fidi¢i a nezkusenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
délce spojnice mezi fixacemi pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacni
zatéze.

H23: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidici existuje statisticky vyznamny rozdil v
délce fixaci dopravniho znaceni pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni
informacni zatéze.

H24: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
poc¢tu fixaci dopravniho znaceni pifi sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni

informacni zatéze.

ZkuSeni fidi¢i jiz maji stabilizované specifické zrakové vnimani. I kdyz
pifedpokladame, Ze 1 u nich bude mit sekundarni informacni zatéZ znacny vliv na vnimani,

piedpoklada se, Ze jeji vliv bude signifikantné odliSny od vlivu na nezkuSené fidice.

2. Metody ziskavani dat

Pro ucely vyzkumu byla vyuzita dotaznikovd metoda a metoda Eye trackingu
(sledovani o¢nich pohybtl). Dotaznik mél dveé €asti, prvni ¢ast probandi vypliovali online
na strance urcené dotaznikovému Setfeni, na druhou cast probandi odpovidali osobné
examinatorce pred méfenim Eye trackerem. Cast probandii vyplitovala cely dotaznik az na
misté mefeni. Dotaznik nebyl pln€ anonymni, jelikoz bylo pro organizaci vyzkumu nutné
s probandy komunikovat pomoci emailu, ktery v prvni ¢asti vyplilovani dotazniku zadali.
Probandi v$ak byli informovani, Ze jejich email bude slouzit pouze pro ucely komunikace

pfi organizaci vyzkumu. Probandim byly na zékladé¢ vyplnéné prvni ¢asti dotazniku
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examindtorkou navrhnuty terminy, kdy se mohou méfeni zucastnit. V danych terminech

pak probehlo vyplnéni druhé ¢asti dotazniku a samotné méteni Eye trackerem. Na méfeni

se mohli dostavit i probandi, s kterymi neprobihala emailova komunikace, avSak chtéli se

do vyzkumu zapojit (napf. piatelé probandii s kterymi komunikace probihala). U¢ast na

vyzkumu byla dobrovolnad bez ndroku na odménu. Probandim, ktefi méli zdjem, bylo

nabidnuto prohlédnout si po skonfeni vyzkumu obrazky se zaznamem svych ocnich

pohybi.

2.1. Dotaznik

Dotaznik byl vytvoien examinatorkou a obsahoval otadzky, které by mohly byt

relevantni vzhledem k cilu vyzkumu. Polozky v dotazniku byly nésledujici:

1

[\

. ¢ast vypliiovana online

Datum ziskani fidi¢ského Vaseho tidi¢ského opravnéni (mésic a rok). Volnd odpoved.
Kolik mate odhadem najeto kilometrti za dobu, kdy vlastnite fidi¢sky prikaz? Volnd
odpoved.

Kolik mate odhadem najeto kilometra za posledni 2 roky? Volna odpovéd.

Jak Casto posledni rok ftidite? Vybér z mozZnosti: kazdy den / casteji nez 2x tydne,
alespon jednou tydneé / nekolikrat do mésice / alespon jedou za mésic / néekolikrat do
roka / posledni rok jsem ani jednou neridil/a.

Prosim, zadejte svlij email, abych Véas mohla kontaktovat, az bude vyzkum spustén.

Volna odpoved.

. ¢ast vyplinovana ptfed mefenim

Pohlavi. Vyber z moznosti: Zena / muz.

Vék. Volna odpoved.

Ohodnot’te svou aktualni inavu na stupnici od 1 do 10, kdy 1 je minimalni unava, 10
maximalni unava. Vybér z moznosti: 1/2/3/4/5161718/9/10.

Jezdite ptevazn€? Vyber z moznosti (mozno vice odpovedi): v malé obci / ve strednim
meéste / ve velkem mesté / dalkové trasy.

Jezdite Casto s GPS? Vyber z moznosti: ano / ne.

Mate néjaké zdvazné poruchy zraku? Vybér z moznosti: ano / ne.
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2.2. Eye tracking

Mg¢fteni se uskute¢nilo pomoci piistroje Eye-trackeru, ktery se nachdzi v budové
Ptirodovédecké fakulty UP. Samotnému spusténi vyzkumu pifedchazela ptiprava
podnétového materidlu, nastaveni softwaru pfistroje a zkuSebni test. Jednotlivym méfenim
vzdy ptedchazelo sdéleni instrukce, piiprava testované osoby a kalibrace pfistroje. Jedno
testovani trvalo pfiblizné Sminut a byla pfi ném vzdy pfitomna pouze testovana osoba a
examinatorka. Po skonceni testovani mély testované osoby moznost prohlédnout si
obrazky se zaznamem svych o¢nich pohybi a byly jim zodpovézeny ptipadné dotazy.

Jako podnétovy materidl slouzilo 16 fotografii dopravnich situaci s riznym
mnozstvim dopravniho znaCeni (primérné 5,7 objekti dopravniho znaceni) v rozliSeni
1680x1050 pixelu. Sled fotografii byl vybran nahodné a byl vzdy stejny. Kazda fotografie
byla zobrazena po dobu 3 sekund. Pied prvni fotografii a po promitnuti kazdé fotografie
problikl na monitoru po dobu 0,3 sekundy obrazec, jehoz tkolem bylo vzdy zacentrovat
pohled probanda do stfedu obrazovky, aniz by si toho byl védom. Jednalo se o +, které se
nachazelo ve stfedu obrazovky na Sedém pozadi. Na konci testovani se objevil obraz
informujici probanda o konci testovani.

Instrukce byla vzdy stejnd a byla nasledujici: ,,Jedna se o vyzkum zaméfeny na
vnimani dopravniho znaceni. Budou se Ti zobrazovat fotografie. Pii jejich sledovani se
zam¢f na dopravni znaceni, a to jak vodorovné, tak svislé. V pribéhu testovani Ti1 polozim
jednu otazku. Nenech se tim rozhodit. Pofad sleduj dopravni znaceni na monitoru,
rozmysli se a odpovéz. O konci testovani budeS informovan/a. Je vSechno jasné?
Probandovi byly zodpovézeny piipadné otazky. Kdyz byla prvotni instrukce k testovani
pochopena, nasledovala instrukce ke kalibraci pfistroje. ,,Ted’ bude nasledovat kalibrace,
sleduj, prosim, kulicku na monitoru pouze oc¢ima. Po celou dobu testovani se prosim
nehybej, ani hlavou, sleduj vSe pouze o¢ima.“ Nasledné¢ examinatorka dle testovaciho
programu zkontrolovala, zdali je proband dobie usazen a jeho o¢i jsou pfistrojem snimany.
Kdyz bylo vSe v potadku, byla testovand osoba pozaddna, aby se jiZ nehybala a byla
spusténa kalibrace. Po skonceni kalibrace si proband sam spustil testové podnéty, a to
stisknutim mezerniku na klavesnici pied nim.

Jako sekundarni zatéz pfi testovani byla zvolena interferujici otazka, na kterou mél

proband odpovédét. Otazka byla pokladana examinatorkou vzdy pii objeveni 7. fotografie.
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Otézka znéla: ,,Kolik dni ma kvéten?. Examinatorkou byla zaznamenana odpoveéd’ a ¢islo
fotografie, pii které proband odpovéd’ podal.

Vysledky méfeni Eye-trackerem byly v podobé tabulek s ¢iselnymi hodnotami
udanymi pfistrojem. V programu uzitém pro vygenerovani dat z Eye-trackeru byly zadany
V misté dopravniho znaceni tzv. oblasti zdjmu, které umoznuji sledovat hodnoty pouze ve

vybranych oblastech.

3. Etika vyzkumu

Vsichni ucastnici byli pfed testovanim informovéni, ze vyzkum je dobrovolny a
byli seznameni s jeho Ucelem. Ziskana data slouzi pouze pro ucely vyzkumu. Emailové
adresy, které ucastnici pii vypliovani dotazniku zadali, slouzily pouze pro komunikaci pfi

organizaci vyzkumu a po ukonceni Setfeni byly vymazany.

4. Metody zpracovani a analyzy dat

Data z dotazniku byla pfenesena do tabulky v programu MS Excel 2007. Data z Eye
trackeru byla vygenerovana v programu Ogama a nasledné exportovana do tabulky
v programu MS Excel 2007. Data z obou tabulek byla nasledné pievedena do podoby
vhodné ke statistickému zpracovani dat. Byly sledovany nasledujici proménné:

e celkovy pocet fixaci

e pocet fixaci za sekundu

e pramérnd délka fixaci (ms)

e délka spojnice mezi fixacemi (px)

e délka fixaci dopravniho znaceni (ms)

e pocet fixaci dopravniho znaceni

Pro vyhodnoceni rozdili ve vnimani dopravniho znaceni mezi zkuSenymi a
nezkuSenymi fidi¢i byla u vSech sledovanych proménnych zprimeérovana data

vygenerovana pro jednotlivé podnétové obrazky. Pro vyhodnoceni rozdili ve vnimani
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dopravniho znaceni pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacni zatéze
byly zprimérovany hodnoty podnétovych obrdzki, u kterych nebyl proband rusen a
porovnavany s hodnotami podnétového obrazku, kde doslo k sekundéarni informacni zatézi.
Pro porovnani rozdilii pti sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacni zatéze
u zkuSenych a nezkuSenych fidi¢i byl vypocten rozdil mezi primérnou hodnotou
podnétovych obrazkli, kde nebyl proband ruSen, a hodnotou podnétového obrazku pii
vyruSeni. Hodnota rozdilu byla pro dané skupiny statisticky zpracovana. Statisticka
analyza dat byla provedena v programu Statistica.

V tvodu byl pouzit Shapiro-Wilk test normality, jimz byla zjisténa normalni distribuce.

Vysledky tohoto testu jsou zobrazeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 1: vysledky Shapiro-Wilk testu

w df p
pocet fixaci - pramér ,988 50 ,876
pocet fixaci/s - pramér ,988 50 ,876
délka fixaci - pramér ,989 50 ,920
délka spojnice - pramér ,980 50 ,546
délka fixaci d.z. - primér 971 50 ,255
pocet fixaci d.z. - primér ,983 50 ,682

Po zjisténi normality souboru byl pouzit Leveniv test pro zjiSténi rozdilu mezi
rozptyly, na jehoz zakladé byly zvoleny vhodné varianty t-testu. Studentovy t-testy slouzi
ke zhodnoceni vyznamnosti rozdilu dvou pramért (Reiterova, 2009). V piipadé proménné
»délka fixaci dopravniho znaceni“ byl na zdkladé vysledkli Levenova testu zvolen t-test
pro dva nezavislé vybéry pro rizné rozptyly. U ostatnich proménnych byl pouZit t-test pro
dva nezavislé vybéry pro stejné rozptyly. Pro porovnani statistické vyznamnosti rozdilu
praméri u podnétovych obrazki bez sekundarni informacéni zatéze a se sekundarni
informacni zatézi pro ob¢ sledované skupiny fidic¢l byl pouzit parovy t-test. Pro porovnani
vysledkt skupiny zkuSenych a nezkusSenych tidic¢t pii sekundarni informacni zatézi byl

opé&t pouzit t-test pro dva nezavislé vybéry pro stejné rozptyly.
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5. Vyzkumny soubor

Vyzkumu se zucastnilo 54 osob. Vystupy 4 osob vSak musely byt z vyzkumu
vyfazeny, kvili chybnému snimani jejich o¢nich pohybl Eye-trackerem, které bylo
zpusobeno dioptrickymi brylemi testovanych osob. Vysledny vyzkumny soubor tedy

nakonec ¢ital 50 osob.

5.1. Metoda vybéru vyzkumného souboru

V prvni fazi vyzkumu byl vytvoieny online dotaznik vlozen na internetové stranky
Spoluzaci.cz, a to na stranky raznych studijnich oborti Univerzity Palackého. Dale byl
dotaznik vloZen na stranky socidlni sit¢ Facebook, kde byl dale Sifen. Byl tedy vyuzit
vybér na zdkladé dobrovolnosti. Pfi tomto typu vyzkumu se osloveny jedinec sdm
rozhoduje, jestli na dané otdzky odpovi, nebo neodpovi. Pii tomto typl vybéru Casto
reaguji hlavné motivovani jedinci (Hendl, 2009).

V druhé fazi vyzkumu byli osloveni a pozddani o ucast na vyzkumu osoby
nachazejici se v budové ptirodovédecké fakulty, kde se nachazel ptistroj Eye-tracker. Byl
tedy vyuzit ptilezitostny vybér. Pfi ptilezitostném vybéru jsou z dané populace vybrani
jedinci, kteti jsou nejdostupnéjsi. Jedna se o jednoduchou a nenarocnou metodu, ktera je
vSak zna¢né nereprezentativni. Své opodstatnéni ale nalézéa v predvyzkumech, pilotazich, a

jakoZzto prvni sonda do problematiky (Ferjencik, 2000).
5.2. Charakteristika vyzkumného souboru

Z celkového poctu 50 probandi bylo 32 Zen (64%) a 18 muzii (36 %), coz bohuZzel
pln& neodpovidd poméru pohlavi vzhledem k vlastnictvi fidi¢ského opravnéni. V Ceské

republice je pomér muzi a Zen vlastnicich fidi¢ské opravnéni pomérné ustaleny. Tvoii ho

cca 56,6% muzl a 43,4% Zen (Ministerstvo dopravy, 2012).
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Graf 1: procentualni zastoupeni jednotlivych pohlavi:

B Muzi
B Zeny

Vékové rozlozeni vyzkumného souboru bylo od 19 do 45 let. Vékovy prumér cinil 23,14
let. Podrobngjsi rozloZeni jednotlivych veékovych skupin je zndzornéno v nasledujici

tabulce:

Tabulka 2: vékové rozlozeni vyzkumného souboru:

Vék | Pocet Zen | Pocet muzi | celkem
19-21 6 5 12
22-23 18 8 26
24-25 4 5 9
26-27 3 0 4

45 1 0 1
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Graf 2: vékové rozlozZeni vyzkumného souboru:
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Doba vlastnictvi fidi¢ského opravnéni probandii se pohybovala od 1 mésice do 9 let.
Primérna doba vlastnictvi fidi¢ského opravnéni byla 4 roky a 5 mésici Podrobné&jsi

rozloZeni je zndzornéno v nasledujicim grafu.

Graf 3: doba viastnictvi Fidicskéeho opravneéni:
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Mnozstvi najetych kilometrii (vlastni odhad testovanych osob) za celou dobu vlastnictvi

fidi¢ského opravnéni se pohybovalo od 0 km do 200 000 km. Primérny pocet najetych
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kilometrii &inil 23 094 km. Ridi¢i byli na zakladé najetych kilometrti rozdéleni do skupiny
zkuSenych (najeto nad 30000 km) a nezkuSenych (najeto méné nez 30 000km).
Podrobnéjsi ¢lenéni najetych kilometri je zobrazeno v nasledujici tabulce. Pomér

zkuSenych a nezkuSenych tidict je zobrazen v nasledujicich grafech.

Tabulka 3: mnozstvi najetych kilometrii:

MnozZstvi najetych km Pocet osob
0 km-499 km 8
500 km-999 km
1000 km-4999 km
5000 km- 9999 km
10 000 km-29 999 km
30 000 km- 49 999 km
50 000 km -99 999 km
100 000 km a vice

w| O1f o | oo N b

Graf'4: pomér zkuSenych a nezkusenych ridicii:

@ Zkuseni ridici

B Nezkusenifidici
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Graf 5: pomeér zkuSenych a nezkusenych ridicii dle pohlavi:

B Zkuseni ridici

ENezkusenifidici

OZkusené fidicky

B Nezkusené fidicky

6. Vysledky

Vysledky t-testli pro porovnani pramérd zkusenych a nezkusenych fidict u vSech

sledovanych proménnych zobrazuje nasledujici tabulka.

Tabulka 4: vysledky t-testu pro porovnani zkusenych a nezkusenych ridicii

‘Kila priamér sm. odch. t-test q
nezkuSeni | zkuSeni | nezkuSeni | zkuSeni | t df p
pocet fixaci - pramér 11,22 10,90 1,09 1,08 |0,97| 48 |0,33|0,30
pocet fixaci/s - primér 3,05 2,95 0,29 0,29 |[1,12| 48 |0,27|0,35
délka fixaci - primér 221,73 224,01 32,96 34,57 |0,37| 48 |0,72|0,11
délka spojnice - pramér 2010,05 |1965,28 | 316,31 338,31 |0,46| 48 |0,65|0,14
délka fixaci d.z. - pramér 1277,99 |1217,57| 192,54 293,69 [0,75(21,29|0,46|0,27
pocet fixaci d.z. - primér 5,62 5,29 0,78 092 [1,31| 48 |0,20|0,41

Z vysledkt vyplyva, ze na hladin€ vyznamnosti a = 0,05 neexistuje statisticky vyznamny

rozdil mezi skupinou zkusenych a nezkusenych tidi¢i v zadné ze sledovanych oblasti.

H1: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi celkovym poctem fixaci u zkusenych tidict

a celkovym poctem fixaci u nezkuSenych tidict se zamita.
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H2: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi po¢tem fixaci za sekundu u zkuSenych
fidicl a poctem fixaci za sekundu u nezkuSenych fidict se zamita.

H3: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi praimérnou délkou fixaci u zkuSenych fidica
a prumérnou délkou fixaci u nezkusenych fidich se zamita.

H4: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi délkou spojnice mezi fixacemi u zkusenych
fidict a délkou spojnice mezi fixacemi u nezkusenych fidicii se zamita.

H5: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi délkou fixaci dopravniho znaceni u
zkuSenych tidict a délkou fixaci dopravniho znaceni u nezkusenych idicli se zamita.

H6: Existuje statisticky vyznamny rozdil mezi poétem fixaci dopravniho znaleni u

zkuSenych fidict a poctem fixaci dopravniho znaceni u nezkusenych fidicii se zamita.
Vysledky parového t-testu pro porovnani vysledkli u podnétovych obrazki pti sekundarni
informacni zatézi a bez sekundarni informacni zatéze pro obé sledované skupiny zobrazuji

nasledujici tabulky.

Tabulka 5: vysledky parového t-testu nezkusenych ridicii

Std.
Mean o t |[df p
Deviation

Pair

1 pocet fixaci primér neruseni - ruSeni 1,60 2,31 4,05 [33]0,0003
Pair

) pocet fixaci/s primér neruseni - ruseni 0,48 0,62 4,52 [33]0,0001
Pair

3 prumérna délka fixaci (ms) primér neruseni - ruseni | -33,39 83,30 -2,34 (33 0,0256

Pair | délka spojnice mezi fixacemi (px) primér neruseni -
784,38 484,82 9,43 133]0,0000

4 ruseni
Pair délka fixaci dopravniho znaceni (ms) pramér
40,25 748,81 0,31 (33]0,7559
5 neruseni - rusSeni

Pair | pocet fixaci na dopravnim zna¢eni primér neruseni -
1,12 2,43 2,69 133]0,0111
6 ruseni

Z vysledkt vyplyva, zZe na hladin€ vyznamnosti a = 0,05 neexistuje statisticky vyznamny
rozdil mezi primérnou délkou fixaci dopravniho znaceni pfi sekundarni informacni zatézi
a prumérnou délkou fixaci dopravniho znaceni bez sekundarni informacni zatéze, a ze u
proménnych ,,celkovy pocet fixaci, ,,poCet fixaci za sekundu®, ,,primérna délka fixaci®,

»délka spojnice mezi fixacemi“ a ,pocet fixaci dopravniho znaceni“ na hladiné
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vyznamnosti o = 0,05 existuje statisticky vyznamny rozdil vysledkl pfi sekundarni

informacni zatézi a vysledkl bez sekundarni informacni zatéze.

H7: U nezkusenych tidi¢h se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi celkovym poctem
fixaci pfi sekundarni informacni zatézi a celkovym pocétem fixaci bez sekundarni
informacni zatéze se prijima.

HS8: U nezkusenych tidi¢i se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci za
sekundu pfi sekundéarni informacni zatézi a poctem fixaci za sekundu bez sekundarni
informacni zatéze se prijima.

H9: U nezkuSenych tidi¢a se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi primérnou délkou
fixaci pfi sekundarni informacni zatézi a pramérnou délkou fixaci bez sekundarni
informacni z4téZe se prijima.

H10: U nezkusenych fidict se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou spojnice
mezi fixacemi pii sekundarni informacni zatézi a délkou spojnice mezi fixacemi bez
sekundérni informacni zatéze se prijima.

H11: U nezkuSenych fidict se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou fixaci
dopravniho znaceni pii sekundarni informaéni zatézi a délkou fixaci dopravniho znaceni
bez sekundarni informacni z4téZe se zamita.

H12: U nezkuSenych fidic¢l se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci
dopravniho znaceni pfi sekundéarni informacni zatéZi a poctem fixaci dopravniho znaceni

w

bez sekundarni informacni zatéze se prijima.
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Tabulka 6: vysledky parového t-testu zkusenych ridicu

Std.
Mean o t |df p
Deviation

Pair

1 pocet fixaci primér neruseni - ruseni 1,78 2,68 2,65 [15]0,0181
Pair

) pocet fixaci/s primér neruseni - ruseni 0,51 0,71 2,85 [15]0,0121
Pair

3 prumérna délka fixaci (ms) primér neruseni - ruseni -68,12 77,89 -3,50 |1 151 0,0032
Pair

4 délka spojnice mezi fixacemi (px) primér neruseni - ruseni 968,68 378,23 10,241 15| 0,0000
Pair délka fixaci dopravniho znaceni (ms) primér neruseni -

-112,99 738,36 -0,61 | 151 0,5496

5 ruseni
Pair

6 pocet fixaci na dopravnim znaceni primér neruseni - ruseni 0,60 2,21 1,09 | 15]0,2909

Z vysledkt vyplyva, ze u proménnych ,primérna délka fixaci dopravniho znaceni a
,»pocet fixaci dopravniho znaceni“ na hladiné vyznamnosti o = 0,05 neexistuje statisticky
vyznamny rozdil vysledki pfi sekundarni informaéni zatézi a bez sekundarni informacni
zatéze, a ze u promeénnych ,,celkovy pocet fixaci, ,,pocet fixaci za sekundu®, ,,primérna
délka fixaci* a ,,délka spojnice mezi fixacemi* na hladin¢ vyznamnosti o = 0,05 existuje
statisticky vyznamny rozdil vysledki pfi sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni

informacni zatéze.

H13: U zkusenych fidi¢t se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi celkovym pocétem
fixaci pfi sekundarni informacni zatéZzi a celkovym poctem fixaci bez sekundarni
informacni z4téze se prijima.

H14: U zkuSenych fidi¢l se neprojevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci za
sekundu pfi sekundérni informacni zatézi a poctem fixaci za sekundu bez sekundarni
informacni zatéze se prijima.

H15: U zkuSenych tidict se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi prumérnou délkou
fixaci pfi sekundarni informacni zatézi a pramérnou délkou fixaci bez sekundarni

informacni zatéze se prijima.
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H16: U zkuSenych fidi¢i se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou spojnice mezi
fixacemi pfi sekundéarni informacni zatézi a délkou spojnice mezi fixacemi bez sekundarni
informacni zatéze se prijima.

H17: U zkuSenych fidi¢li se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi délkou fixaci
dopravniho znaceni pfi sekundarni informacni zatézi a délkou fixaci dopravniho znaceni
bez sekundarni informacni zatéze se zamita.

H18: U zkuSenych fidici se projevi statisticky vyznamny rozdil mezi poctem fixaci
dopravniho znaceni pfi sekundarni informacni zatézi a poctem fixaci dopravniho znaceni

bez sekundarni informac¢ni zatéze se zamita.

Vysledky t-testu pro porovndni pruméri vysledkli skupiny zkuSenych fidi¢i a skupiny
nezkuSenych fidic¢u pti piisobeni sekundarni informacni zatéze a bez plisobeni sekundarni

informacni zatéze jsou uvedeny v nasledujici tabulce

Tabulka 7: vysledky t-testu pro porovnani zkusenych a nezkuSenych rvidicu pri pusobeni sekundarni

informacni zateze.

Primér nezkuSeni | Pramér zkuseni t Y p
pocet fixaci 1,1581 1,859 -0,73388 | 50 | 0,466452
pocet fixaci/s 0,3619 0,535 -0,67896 | 50 | 0,500293
primérna délka fixaci -32,2613 -64,200 1,33856 |50 | 0,186768
délka spojnice mezi fixacemi 769,2219 928,814 -1,17201 | 50 | 0,246749
délka fixaci dopravniho znaceni -14,3238 -110,031 0,41637 |50 | 0,678921
pocet fixaci na dopravnim znaceni 0,7524 0,482 0,31084 | 50 | 0,757216

Z vysledkt vyplyva, zZe na hladin€ vyznamnosti a = 0,05 neexistuje statisticky vyznamny
rozdil mezi skupinou zkuSenych a nezkuSenych fidic¢i pfi sekundarni informacni zatézi a

bez sekundarni informacni zatéze v zadné ze sledovanych oblasti.

H19: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
celkovém poctu fixaci pfi sekundarni informacni z4tézi a bez sekundarni informacni zatéze
se zamita.

H20: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
poctu fixaci za sekundu pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacni

zatéZe se zamita.
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H21: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
primérmné délce fixaci pti sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacéni zatéze
se zamita.

H22: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkusenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
délce spojnice mezi fixacemi pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni informacni
zatéZe se zamita.

H23: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
délce fixaci dopravniho znaceni pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni
informacni zatéze se zamita.

H24: Mezi zkuSenymi fidi¢i a nezkuSenymi fidi¢i existuje statisticky vyznamny rozdil v
poctu fixaci dopravniho znaceni pii sekundarni informacni zatézi a bez sekundarni

informacni zatéZze se zamita.
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7. Diskuze

Jelikoz testovany vyzkumny soubor cital pouhych 50 osob z velmi rozsahlé fidi¢ské
populace, nelze predpokladat, ze by bylo mozné zobecnéni zjisténych vysledkl na celou
populaci.

Zvysledk  vyzkumu vyplyva, Ze neexistuje statisticky vyznamny rozdil
Vv celkovém poctu fixaci, poc¢tu fixaci za sekundu, primérné délce fixaci, délce spojnice
mezi fixacemi, délce fixaci dopravniho znaceni a poctu fixaci dopravniho znaceni mezi
nezkuSenymi (najeto pod 30 000km) a zkuSenymi (najeto nad 30 000km) fidi¢i. Tyto
vysledky neodpovidaji ptedchozim vyzkumtm, pii kterych byl zjistén rozdil mezi fixacemi
zkusenych Fidi¢t a zaéinajicich Fidict. Stikar et al. (2003) uvadi, Ze zaGinajici fidigi
vykazuji spiSe krat$i fixace a maji krat$i az stiedni fixaéni vzdalenosti. Chapman a
Underwood (1998 in Duchowski, 2007) naopak uvadi, Ze zaCinajici fidi¢i, maji fixace
mnohem del$i, nez fidi¢i zkuSeni. V naSem vyzkumu se nepodafilo potvrdit ani jednu
z téchto teorii. JelikoZ vyzkumnym osobam byly promitdny pouze statické obrazky
(nikoliv video jako v piipadé vyzkumu Chapmana a Underwooda) a o¢ni pohyby nebyly
snimany v redlné situaci fizeni vozidla, nebylo mozné urcit, na jaké vzdalenosti testované
osoby fixuji svlij pohled. RovnéZz v redlné situaci maji fidi¢i na vnimani dopravniho
znaceni KkratS$i Cas, nez v testové situaci.

Porovnani vSech sledovanych proménnych véetné délky fixaci u zkuSenych i
nezkusenych tidi¢lt mohlo byt ovlivnéno 1 rozfazenim probandi do porovnavanych skupin.
Mnozstvi najetych kilometrii zjistovanych dotaznikem bylo testovanymi osobami pouze
odhadovano a mohlo tudiz dojit ke zkresleni. TaktéZ hranice pro rozliSeni skupin byla
zvolena jako nejniz$i hranice, kdy se stabilizuje specifické zrakové vniméni, a to dle
Stikara et al. (2003), ktery uvadi, Ze specifické zrakové vnimani se stabilizuje po ujeti
30000 az 60 000 km. Je tedy mozné, Ze testované osoby na spodni hranici najetych
kilometrti jesté stabilizované vnimani nemély.

Z dalsich vysledkt vyplyva, ze pii sekundarni informacni zatézi je signifikantné
naruSeno vnimani v téméf vSech sledovanych proménnych, a to u zkusenych i nezkusenych
fidich. U nezkuSenych fidici nebyl signifikantni rozdil u proménné ,,délka fixaci
dopravniho znaceni* u zkuSenych fidict nebyl signifikantni rozdil u proménnych ,,délka
fixaci dopravniho znaceni“ a ,,pocet fixaci na dopravnim znaceni®. Vysledky této Casti

vyzkumu odpovidaji napi. zjisténim Badoska (2005), ktery ve vyzkumu vyuzil jakozto

60



druhotnou informac¢ni zatéz uziti mobilniho telefonu a rozhovor skrze sadu hands-free , pfi
c¢emz zjistil, Ze dochazi k signifikantnimu sniZeni pozornosti. Vysledky naSeho vyzkumu
vSak mohou byt ovlivnény volbou podnétového obrazku, pti kterém doslo k sekundéarni
informacni zatézi. Byt byl obrazek vybran ndhodné¢, byl pro vSechny testované osoby
stejny a mohl byt sdm o sob& shledan narocnéjSim na pozornost, nez jiné prezentované
obrazky.

Z poslednich vysledki vyplyva, ze pti pisobeni sekundarni informacni zatéze neni
rozdil mezi zkuSenymi a nezkuSenymi fidi¢i. Tento vysledek mlze byt opét zpiisoben
rozdélenim testovanych osob do skupin dle jejich vlastniho odhadu najetych kilometrii a
neustalenym specifickym vnimanim osob pfi dolni hranici skupiny. Pfedpokladem bylo, ze
diky ustdlenému vniméni budou zkuSeni fidi¢i i1 pfi sekundarni informacni zatézi
vykazovat odli$né vysledky nez nezkusSeni fidici.

I kdyz vyzkum neni mozné kvili malému rozsahu vyzkumného souboru zobecnit,
tak potvrzeni negativniho vlivu sekundarni informacni zatéze se mtize stat podkladem pro
tvorbu preventivnich programli zaméfenych na nezkuSené i zkuSené fidice automobilu,
ktefi si mnohdy neuvédomuji, Ze i oni jsou rusivymi vlivy ohrozZeni. Rovnéz by bylo
mozné jej vyuzit jako zaklad pro dalSi rozsahlejsi Setfeni v dané oblasti. V dotazniku
vypliovaném probandy bylo zjiStovdno nékolik dimenzi, které nakonec pro ucely
vyzkumu nebyly vyuzity. Bylo by mozné srovnat, jaky vliv na vhimani dopravniho znaceni
ma Castost fizeni vozidla v poslednim roce, Gnava ¢i pouzivani GPS. Examinatorkou
rovnéz byla zaznamenana spravnost odpoveédi na interferujici otazku, coz by v budoucim
vyzkumu rovné€z mohlo byt vyuZito a porovndno naptf. se spravnymi odpovédmi ve

snadngj$i nebo naopak naro¢néjsi situaci.
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Zavéry

Prvnim cilem vyzkumu bylo porovnat zrakové vnimani dopravniho znaceni u
zkusenych a nezkuSenych tidi¢. Z vysledkl vyzkumu vyplyva, ze zrakové vnimani véetné
vnimani dopravniho znaceni se u zkuSenych a nezkuSenych tidict statisticky signifikantné
nelisi, a to v zadné ze sledovanych oblasti, jimiz byly celkovy pocet fixaci, pocet fixaci za
sekundu, primérna délka fixaci (ms), délka spojnice mezi fixacemi (px), délka fixaci
dopravniho znaceni (ms) a pocet fixaci dopravniho znaceni.

Druhym cilem bylo zjistit, zdali ma sekundarni informacéni zatéz statisticky
vyznamny vliv na zpiisob vnimani zkuSenych a nezkuSenych fidi¢l. Vyzkumem bylo
zjisténo, ze u nezkusenych fidict se sekunddrni informaéni zatéz projevila signifikantni
zménou v oblastech celkovy pocet fixaci, pocet fixaci za sekundu, primérna délka fixaci
(ms), délka spojnice mezi fixacemi (px) a pocet fixaci dopravniho znaceni a neprojevila se
signifikantni zmé&nou v oblasti délka fixaci dopravniho znaceni (ms). U zkuSenych fidict
se sekundarni informacni zatéz projevila signifikantni zménou v oblastech celkovy pocet
fixaci, pocet fixaci za sekundu, primérna délka fixaci (ms) a délka spojnice mezi fixacemi
(px) a neprojevila se signifikantni zménou v oblastech délka fixaci dopravniho znaceni
(ms) a pocet fixaci dopravniho znaceni.

Ttetim cilem prace bylo zjistit, zda se vysledky zkuSenych a nezkuSenych tidict pii
sekundarni informacni zatézi signifikantné¢ odliSuji. Vyzkumem bylo zjiSténo, Ze pfti
sekundarni informacni z4tézi neni mezi zkuSenymi a nezkuSenymi fidi¢i signifikantni

rozdil.

62



Souhrn

Teoreticka ¢ast diplomové prace vychazi z dostupnych Ceskych i zahrani¢nich
zdrojii. Zacind uvedenim do problematiky fizeni vozidla a zabyva se Clovékem jakozto
fidicem. V dalSich kapitolach je pojednavano o psychickych funkcich, které jsou k fizeni
vozidla nezbytné a o faktorech, které mohou mit na vykon fidice vliv. V neposledni fad¢ je
pojednavano o dopravnim znaceni a zpusobu jeho vnimani a o metod¢é eye trackingu a
moznostech jejiho vyuziti v dopravni psychologii.

Cilem praktické c¢asti bylo zjistit, zda u zkuSenych fidi¢d v porovnéani
s nezkusenymi existuje statisticky signifikantni rozdil ve vniméni dopravni situace a
konkrétn¢ dopravniho znaceni. Dal§im cilem bylo ovéfit, zda se situace, kdy je fidi¢
vystaven sekundarni informaéni zatézi projevi statisticky vyznamnou zpisobu vniméni
zménou oproti situaci, kdy fidi¢ sekundarni informacéni zatézi vystaven neni. Toto bylo
zjisStovano u zkusenych i nezkusenych fidi¢t. Poslednim cilem bylo zjistit, zda se vysledné
vnimani supiny zkusenych a nezkuSenych fidi¢t pod vlivem sekundarni informacni zatéze
a bez vlivu sekundérni informacni zatéze signifikantné lisi.

Byl proveden kvantitativni vyzkum, a to metodou dotazniku a eye trackingu neboli
sledovani o¢nich pohybtl. Vyzkumny soubor byl ziskdn metodou vybéru na zékladé
dobrovolnosti a pftilezitostného vybéru. Konecny soubor ¢ital 50 osob z toho 32 Zen a 18
muzi. Ugastnici byli rozdéleni do dvou skupin, a to na zkugené (najeto vice nez 30 000km)
a nezkusené fidice (najeto méne nez 30 000) km. Pti rozdéleni bylo vychdzeno z podkladi
Stikara et al. (2003), ktery uvadi, Ze specifické zrakové vnimani se stabilizuje po ujeti
30 000 az 60 000 km. Pro statistické vyhodnoceni vysledkt byl v prvé fadé vyuzit Shapiro-
Wilk test normality, kterym bylo zji§téno normalni rozlozeni. Déle byl aplikovan Leventiv
test pro zjisténi rozdilu mezi rozptyly. Samotné statistické zpracovani vysledkti prob&hlo
za pomoci vhodnych variant t-testu.

Vyzkumem bylo zjiSténo, Ze mezi zkuSenymi a nezkuSenymi fidi¢i neexistuje
statisticky vyznamny rozdil ve vnimani dopravni situace ani dopravniho znaceni, a to
v zadné ze sledovanych proménnych, jimiz byly celkovy pocet fixaci, pocet fixaci za
sekundu, primérna délka fixaci (ms), délka spojnice mezi fixacemi (px), délka fixaci
dopravniho znaceni (ms) a pocet fixaci dopravniho znaceni. V dalsi ¢asti bylo zjisténo, ze
pusobeni sekundarni interference ma signifikantni vliv na skupinu zkuSenych 1

nezkuSenych fidi¢h a to ve vétSiné sledovanych oblasti. U nezkuSenych fidica se
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signifikantni vliv neprojevil pouze v oblasti poctu fixaci dopravniho znaceni. U zkuSenych
idich se vliv neprojevil v oblastech délka fixaci dopravniho znaceni (ms) a pocet fixaci
dopravniho znaceni. V posledni ¢asti vyzkumu bylo zjisténo, Zze v situaci pusobeni
sekundarni informacni zatéze oproti situaci bez sekundarni informacni zatéze neni
statisticky vyznamny rozdil mezi skupinou zkusSenych a nezkusenych fidict. Vyzkumem
nebyly potvrzeny zjisténi o rozdilu ve vnimani zkuSenych a nezkuSenych fidica. Byl vSak

potvrzen negativni vliv sekundarni informacni zatéze na obé skupiny fidici.
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Abstrakt (800-1200 zn.):

Cilem prace bylo zjistit rozdily ve vnimani dopravniho znac¢eni mezi zkusenymi a
nezkusenymi fidi€i, zjistit, zdali pisobeni sekunddrni informacni zatéze signifikantné
ovlivni obé skupiny a zjistit zda bude statisticky vyznamny rozdil mezi skupinami pfi
pusobeni sekundarni informacni zatéZe a bez jejiho plsobeni. Pro tcely prace byl zvolen
kvantitativni vyzkum. Vyzkumny soubor byl ziskdn vybérem na zéklad€ dobrovolnosti a
prilezitostnym vybérem. Data byla od ucastnikli ziskdna pomoci dotazniku a vyuZitim eye
trackeru.

Po statistickém vyhodnoceni dat t testem bylo zjisténo, Ze ve sledovanych
oblastech, jimiz byly celkovy pocet fixaci, pocet fixaci za sekundu, primérna délka fixaci
(ms), délka spojnice mezi fixacemi (px), délka fixaci dopravniho znaceni (ms) a pocet
fixaci dopravniho zna€eni neni mezi testovanymi skupinami statisticky vyznamny rozdil.
Pii pisobeni sekundéarni informacni zatéze obé skupiny vykazovaly signifikantni rozdil
oproti situaci bez plsobeni sekundarni informacni zatéZe. Mezi skupinami pfi pisobeni
sekundarni zatéZe nebyl signifikantni rozdil.

Tato prace by se mohla stat podkladem pro dal§i vyzkumy a také pro prevenci

Vv oblasti pisobeni sekundarni informacni zatéze.

Kli¢ova slova: zrakové vnimani, sekunddrni informacni zatéz, fizeni vozidla, eye tracking
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Abstract (800-1200 characters):

The aim of this work was to find out the differences in perception of traffic signs

between the experienced and inexperienced drivers, to find out if the working of secondary
information overload considerably influences both groups and to find out if there will be
statistically distinguished difference between groups when using the secondary
informational stress and without its usage.
The quantitative research was chosen for the purposes of this work. The experimental
group was achieved by the selection on the bases of voluntariness or on the incidental
selection. Data collected from the participants were gained by means of questionnaire and
by means of the usage of the Eye Tracker.

After the statistical data evaluation there was found out that in the suspense file,
which was the total amount of fixations, the amount of fixations in one second, the average
length of fixations (m/s), the length of the flowline among fixations (px), the length of the
fixation of the traffic signs (m/s) and the amount of fixations of the traffic signs, there is
not any statistically important difference between both of tested groups.

While using the secondary information overload, both groups showed the
significant difference as compared with the situation without using the secondary
information overload. There was no significant difference between both groups while using
the secondary information overload.

This work could become a base for the following research and also for the

prevention considering the field of functioning of the secondary information overload.

Key words: visual perception, secondary information overload, driving, eye tracking
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Priloha €. 5: Ukazka zobrazeni fixaci eye trackerem







